În lucrare sînt cuprinse toate 
problemele legate de construcția 


diverselor tipuri de ambareaţii (de ` 


agrement, sport, servitute şi de 
salvare) din lemn, propulsate cu 
rame, cu vele sau cu elici, Trata- 
rea cuprinde problemele privind 
organizarea atelierului, elementele 
strict necesare proiectării, construc- 
Dei şi execuției propriu-zise, cum 
şi materialele necesare. Unele părți 
din luorare, şi anume teoria şi proy 
iectarea ambarcatiilor, pot folosi 
atît pentru ambarcațiile metalice 
cît şi pentru vasele mai mari me- 
talice sau din lemn, 

Lucrarea cuprinde şi un index 
de termeni navali în şase limbi: 
romînă, rusă, italiană, franceză, en- 
gleză şi germană, făpt care per- 
mite cititorului să consulte şi pu- 
blieațiile din limbile respective, . 

Materialul ilustrativ, foarte bo- 
gat, uşurează pătrunderea în acest 
domeniu și dă în același timp idei 
în soluţionarea muliiplelor proble- 
me constructive, 

Lucrarea se adresează executan- 
tilor şi proiectantilor din santie- 
rele navale, întreprinderile din in- 


dustria lemnului și atelierele meş- - 
tesugáresti, cum şi sportivilor sau - 


tineretului amator. 
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din lemn 


PREFAȚA 


“Una din principalele preocupări ale regimului nostru de democraţie 
populară este soluționarea multiplelor probleme legate de valorificarea 
resurselor de apă astfel ca să se tragă maximum de foloase de pe urma 
acesteia, 
Astjel transporturile maritime si fluviale, pescuitul, amenajarea 
eltei -Dunării şi bălților, amenajúrile pentru valorificarea stufului, sînt 
“Surse inepuizabile de venituri care contribuie lu îmbunătățirea traiului 
pamenilor muncii. i 
În acest complex de lucrări, problema ambarcațiilor formează un 
auxiliar care merită toată atenţia deoarece prin dezvoltarea căpătată în 
ultima vreme, ambarcațiile sînt în măsură să îndeplinească roluri foarte 
văriate și utile marilor realizări. 
Nu trebuie uitată latura educativă — sportul — care de asemenea for- 
mează una din preocupările de seamă ale regimului nostru, unde disci- 
“plina sporturilor nautice ocupă un loc important acestea fiind foarte 
apreciate si iubite atît de tineret cât și de vârstnici. 
- Lucrarea de faţă se adresează executantilor şi proiectantilor din şan- 
ierele navale si întreprinderile din industria lemnului, pescarilor, lucrá- 
orilor din întreprinderile de stuficultură, marinarilor civili si militari 
are trebuie să-şi cunoască în. amănunțime primul gi cel mai indispen- 
sabil vehicul acvatic: ambarcafia, personalului din căpităniile de porturi, 
“sportivilor cât şi amatorilor de toate vârstele. 
=~ În lucrare sînt cuprinse toate problemele legate de construcția diver- 
-selor tipuri de ambarcaţii (de servitute, pescuit, salvare, sport și agre- 
ment) din lemn, propulsate cu rame, cu vele sau cu elici. 
Tratarea începe cu probleme privind clasificarea, structura și amena- > 
jarea ambareaţiilor; propulsia cu rame, cu vele sau cu elici; proiectul 
„ambarcației și trasarea ei; toate acestea formînd obiectul părții întiia. 
š Exemple din diferite tipuri de ambarcafii ca servitute, sport, agre- 
¿ment etc. formează obiectul părții a doua. 
în partea a treia sînt tratate probleme. privind materialele folosite în. 
construcția ambarcafiilor din lemn; unelte, mașini-unelte pentru fabrica- 
rea ambarcațiilor din lemn și organizarea atelierului de ambarcaţii, ` 
Lucrarea se termină cu un nomenclator cuprinzind termenii utili- 
zafi în construcția ambarcaţiilor din lemn, în șase limbi: română, rusă, 


Eech 


Pentru, orice observaţii, propuneri şi sugestii, cititorii sint rugaţi -s 
Editurii Tehnice, Bucureşti, Oficiul P.T.E.R. 45, str. Știrbei Vodă nr. 37. 
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B. CLASIFICAREA AMBARCATIILOR 


Marea varietate şi dezvoltarea continuă a tipurilor de ambarcafii în- 
greuicază o clasificare strictă și completă. 

Dezvoltarea continuă a tehnicii construcțiilor navale ușoare, cum şi 
utilizarea lor pe o seară din ce în ce mai largă dau naştere la noi clase 
de ambarcafii, de forme şi tipuri constructive din ce în ce mai variate. 

Ambarcaţiile au forme de la cele mai simple — prizmá triunghiulară 
— pînă la cele mai complicate ^. în V arcuite — cu unul sau cu mai 
multe redane, caracteristice hidroglisoarelor. 

Nu mai puţin variat este măterialul din, care se confecționează conpui 
ambarcațiilor, acesta putînd: fi lemn, oțel, aliaje uşoare, beton, mase 
plastice ete. 

. În ce privește puterea motoarelor ambarcațiilor, aceasta variază de 
la 0,6 CP — cele mai mici motoare în afara bordului — pină la 600- 
800 CP, în cazul salupelor de cursă sau a celor cu destinaţii speciale. 

Din punctul de vedere al furafiei motoarelor, aceasta variază de la 
200 la 5 000 rot/min; combustibilul folosit poate fi motorina, gazul sărac, 
petrolul, benzina, alcoolul etc. 

La rîndul ei, energia motoarelor este diferit întrebuințată. În cele 
mai multe cazuri ele rotese o elice, alteori roţi cu palete sau trimit înapoi 
un jet de apă. 

“În afară de propulsia cu motoare, propulsia cu vele este tot atît de 
variată, iar roţile eoliene constituie încă tentatia oamenilor de inițiativă. 

În lucrarea „Îndrumător pentru construcția ambarcafiilor mici“, 
Iu. V. Emelianov si N. A. Crîsov dau următoarea clasificare a ambarea- 
ţiilor, pe care o adaptám conform datelor actuale. ` 


a. După destinație 


— Ambarcafii de serviciu ale navelor mari militare. 
— Bárci de salvare și de serviciu pentru navele de comerț. 
Bárci pentru staţiuni de salvare costiere. 
— Ambarcaţii pentru deplasări. 
— Ambarcafii pentru pasageri. 
— Ambarcaţii de transport (mărfuri diferite, combustibile, apă pota- 
bilă, lapte, peşte viu etc.). 
— Salupe de remorcaj. 
— Salupe auxiliare, speciale (pentru intrefinerea farurilor, de incen- 
diu etc.). 
— Salupe de inspecții, salupe de studii, 
— Ambarcaţii de sport sau pentru turism. 
— Ambarcatii de sport speciale (pentru regate). 
— Ambarcaţii de pescuit. 
— Ambarcafii cu alte destinaţii. 


abr 
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b. După regiunea de navigaţie 


— Ambarcatii de mare (inclusiv de radă sau de lacuri, care navi- 
ghează în estuarele fluviilor si pe lacuri mari). 

— Ambarcatii fluviale. 

— Ambarcafii pentru rîuri. 


c. După formă 


— Ambarcatii cu fundul plat. 

— Ambarcafil cu fundul rotund. 
— Ambareaţii în formă de V. 
— Ambarcafii cu elicea în tunel, 
— Hidroglisoare cu redan. 

— Ambarcafii cu aripi portante. 
— Tahturi eu chilá de derivă. 


d După materialul corpului 


— Ambarcatii din lemn. 

— Ambarcafii din oțel. 

— Ambarcatii din aliaje ușoare. 
— Ambarcaţii din mase plastice. 
— Ambareaţii compozit, 

— Ambarcatii din beton. 


e. După sistemul de construcție al corpului 


“Ambarcaţii din opel 


— Sistemul transversal. 
— Sistemul longitudinal. 
— Sistemul mixt. 

— Sisteme speciale. 


- Ambareaţii din lemn 


— Cu sistemul de osatură avînd coastele asamblate din bucăţi. 

— Cu sistemul de osatură avînd coastele curbate la cald sau fierte. 

— Cu sistemul de osatură lamelar, unde toate piesele curbate, mici 
sau mari, sînt formate din Da) încleiate. 

— Ambareaţii scoică, fără osaturá. 


f. După aparatul propulsor 


— Ambarcatii cu maşini cu abur. 

— Ambareaţii cu motoare fixe. ` 

— Ambareaţii cu motoare în afara bordului. 
— Ambarcatil cu motoare cu gaze. 
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Ambareaţii 
Ambarcafii 
Ambarcafil 
Ambarcafii 


g. După felul 


cu vele. 

cu vele şi motor auxiliar. 
cu roți eoliene. 

cu rame. 


propulsiei 


— Ambarcafii cu rame. 

— Ambarcaţii cu vele. A 

— Ambarcafii cu elici. 

— Ambareaţii cu propulsoare cu palete. 


— Ambarcafii cu roţi. 


C. TERMINOLOGIA NAVALĂ 


Ca în orice disciplină tehnică, în construcțiile navale poate ceva mă 
mult, există-o terminologie specifică. Pentru a me însuși limbajul caracte= 
ristic construcției de ambarcajii, în cele ce urmează se descriu piesele 
care se compune o navă de pescuit. Desigur că în această descriere 
va intra întreaga nomenclatură care se întilneşte la diferitele tipuri 
ambarcaţii; însă, în cursul dezvoltării acestei lucrări sint date toate exp. 
catiile necesare. y S 

În linii mari, o ambarcatie se compune din: corpul ambarcații 
suprastructura, aparatul propulsor și diferitele instalații. 

Corpul ambarcafiei, se compune dintr-o osatură sau schelet și: i 
înveliș (v. plangele 1 şi 2). 

- Osatura are menirea de a asigura rezistența navei, iar învelișul 
gură pe lîngă rezistenţă și etanşeitaiea navei, adică opreşte pătrunde 
apei în interior. $ : 

Partea din faţă a navei este numită prova, partea dn spate P 
iar între acestea se află partea centrală a navei. ` i 

Flancurile navei se numesc borduri: acela din dreapta, tribord; 
acela din stînga, babord. E 

Corpul navei nu intră decit parţial în apă. Porțiunea aflată în apă 
numeşte curenă sau operă vie, iar porțiunea de afară se numeşte ope 
moartă şi împreună constituie coca sau corpul. 

Etrava, chila, etamboul sînt trei piese care fonmeazá coloana verte 
brală a navei, Etrava 1 este prima piesă din faţă a navei care spintecá ap 

În continuare, pe fundul vasului, în planul lui diametral, chila 
merge pînă la piesa din spate a navei numită etambou 3. 

Etrava se leagă de chilá prin. masivul prova 4, care dacă este forme 
dintr-o singură piesă se numește genunchi, iar dacă este format din mai 
multe piese, fiecare din aceste piese fiind mai mult sau mai puţin curbe 
si ascuţite spre capete, se numește marsuin. a E 

Același luoru se întîmplă, şi lá pupa, unde chila se leagă d 
Piesele au aceeași denumire, însă cu specificafia pupa. De “exemp) 
marsuinul pupa sau masivul pupa 5. ` 
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De cele mai multe ori, etrava este dublată de o piesă aşezată la spa- 
tele ei în interiorul navei, care se numeşte contraetravă 6. 

De asemenea, și chila poate fi dublată de o piesă numită contra- 
chilă 7, care se aşază spre interior ca și etamboul; acesta poate fi întărit 
cu un contraetambou 8. 

Din ceea. ce s-a numit coloana vertebrală a navei: chilă, etravă și 
etambou, pornesc în planuri transversale pe planul diametral al navei 
coastele 9, care pe porţiunea fundului sint înălțate şi se numesc varan- 
ge 10. 0 

Cadrul coastelor poate fi completat prin traverse 11 care susţin 
puntea 12. 

Pentru rigidizarea cadrelor, la intersecţia dintre coaste gi traverse, 
prin interior, se așază în fiecare bord cîte o piesă longitudinală numită 
dormier 13. Dacă o singură piesă nu este suficientă pentru a asigura 
rezistența navei în acel punct, ea se dublează ou o altă piesă, care sc 
așază dedesubt și care se numește subdormier 14. 

Paralel cu donmierii, mai jos de acestia, pe coaste, se aşază un rind 
sau mai multe din aceste piese longitudinale humite curenţi de bordaj 
sau stringheri 15. Pe fundul vasului, tot pe coaste, se așază carlingile 
laterale 16, iar aceea care se aşază în planul diametral, chiar deasupra 
contrachilei, se numieste carlingă centrală 17. 

Tot în cadrul pieselor longitudinale, care concură la rezistența longi- 
tudinală a navei, se așază sub traverse o serie de piese numite curenți 
subtraversă 18. ` 

Piesele osaturii se leagă inbre ele prin buloane de oțel zincate 19 sau 
şuruburi de oţel zincate 20. i i 

Legătura rigidă dintre traverse şi coaste, și in general, între două 
piese care se intilnesc la 90%, se mai asigură cu piese de oțel zincate 
numite colțare, gusee sau genunchiuri. ger? 

Trecind la învelișul navei, acesta este format dir. scinduri, care se 
numese file de bordaj, file de fund sau file de punte. 

Pe dinafară, bordajul este protejat contra loviturilor în timpul mane- 
vrelor de o piesă care se numeşte briu. 

Etrava, chila și bríul sînt protejate contra izbiturilor de niște plat- 
bande numite șine 21. j 

Pe curbura de la intersecția bordajului cu fundul se așază in fiecare 
bord, în afară, cite o piesă longitudinală numită chilă de ruliu, cu 
scopul de a atenua balansul vasului, în sens transversal (ruliul). 

Bordajul vasului se poate opri la punte sau în dreptul unei even: 
tuale punți; în acest caz piesa terminală longitudinală se numeşte copas- 
tie 22; ea poate însă fi prelungită în sus ou o apărătoare numită para- 
pet 23; în acest caz copastie devine piesa terminălă a parapetulul, Para- 
petul poate fi înlocuit cu o balustradă metalică. £ 

Trecînd la punte, aceasta este confecționată din scinduri. Scîndura 
marginală se numește gutierá sau scindura lăcrimară şi este ceva mai 
groasă decit celelalte, deoarece ia parte și ea la rezistența vasului. 
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În punte se practică deschideri pentru diferite întrebuinţări: unele 
pentru luminatul interiorului cînd deasupra deschiderii se aşază un 
luminător. e 

Alte deschideri se fac pentru accesul în compartimentele de sub 
punte gi în acest caz intrarea se face printr-un capac de intrare sau un 
tambuchi. Se mai fac deschideri pentru trombele de aerisire 24 și pen- 
tru ciupercile de aerisire. Gáurile pe unde pătrund lanţurile ancorelor 
sub punte se numesc nările lanțului ancorei 35. 

În bordaj se fac mai puţine deschideri, pentru a nu compromite 
etanseitatea ambarcaţiei. ` 

Astfel, în bordaj se fac găuri pentru ferestre circulare numite hub- 
louri. 

Alte deschideri sînt de. dimensiuni mai mici și prin ele pätrund ţevi 
sau lanţuri, de a căror întrebuințare se va vorbi la instalaţiile ambar- 
cațiilor. 

În parapet se fac, de asemenea, o serie de deschideri. Deschiderile, 
care se fac în scopul de a lăsa liberă scurgerea apei provenită din va- 
luri, se numesc saborduri 25. Deschiderile, prin care trec parimele sau 
lanțurile de pe vas în atará, și invers, se numesc ochiuri 26. De asemenea 
în parapet, se mai fac mici portife denumite portiere, pentru accesul 
pe vas. 

Terminind cu corpul vasului, trecem la suprastructură, care poate 
fi o simplă 'cabină în care se instalează dispozitivele de conducere a 
navei şi se numește timonerie sau comandă 27 sau amenajări mai im- 
portante pentru conducerea navei şi pasageri denumite la un loc supra- 
structuri 28. 

Trecînd la aparatul propulsor, acesta se compune din: motorul prin- 
cipal 29 al ambareaţiei, inversorul de mars 30, arborele portelice 31 
cuzinetul de împingere 32, cuzinetul de sprijin 33, tubul etambou 34 cu 


_.presetupele 35 gi elicea 36. 


Instalaţia de guvernare se compune din: cîrma propriu-zisă cu pana 


i * gau safranul 37, axul cirmei 38, bara cimei numită eche 39, si trofele 


40, care fac legătura între eche şi timoná 41. 

Instalaţia de ancorare și manevră se compune din ancoră, un aparat 
sau o mașină, care serveşte la ridicarea ancorei la bord numit vinciul 
ancorei 42, urechile 43, prin care se trec parimele și babalele 48, de care 
se leagă parimele, 

Instalaţiile electrice şi tubulatura nu se vor descrie, întrucit ter- 
menii utilizaţi sînt în general aceiași ca la instalaţiile similare de la 
uscat. ` ` ` 

Vasele mai dispun de o arboradá, compusă din unul sau mai multe 
catarge sau arbori 44, bompresul, care nu este altceva decit un catarg 
aşezat în prova. și care în general urmează linia punţii, în sensul de mers 
al navei, Catargele sînt completate cu un ghiu 45 și un pic pentru fixa- 
rea velei numită popular pînză. 

Catargul este susținut din toate părțile de niște ancore din cabluri 
de oțel. Cele care asigură stabilitatea lui în, sensul longitudinal al ambar- 


12 Construcţia ambarcariilor 


catiei se numesc straiuri 47, iar cele care asigură stabilitatea lui în sens 
transversal se numesc sarturi 46. 

Termenii explicafi în acest paragraf, cum gi alți termeni care apar- 
Un pieselor reprezentate in plansele 1 şi 2 şi neexplicaţi, se găsesc în 
indexul alfabetic de la sfîrșitul lucrării, cu coresponcentul lor în lim- 
bile rusă, italiană, francezá, engleză si gemeng. 


CAPĪTOLUL I 


STRUCTURA AMBARCATIILOR 


A. OSATURA AMBARCAŢIILOR 
1. Etrava ` . 


Etrava este prima piesă din prova ambarcajiei, căreia i se dă o aset: 
fel de formă, încit vasul să spintece cu ușurință apa; ea face parte d: 
cele trei piese principale ale osaturii longitudinale centrale a navei. 
Din punctul de vedere al formei, etrava poate fi: E 
etravá dreaptă, atunci cînd linia ei este perpendiculară pe. 
linia de plutire, partea inferioară racordindu=se cu chila; 
etravă oblică, a cărei linie face în planul longitudinal un unghi 
cu perpendiculara prova si apoi se racordează la chilá; 
etravá curbă, a cărei linie se apropie de un arc de cerc, pors 
nind din vârful etravei şi racordîndu-se la chilă; 
etravă șerpuită, care derivă din etrava oblică, constituită 
partea inferioară dintr-un arc de cere pentru, racordarea cu chila, și 
partea de sus, dintr-un alt arc de cere cu: o rază apropiată de p: 
dentul, care printr-o inflexiune lansează, prova ambareației, dindu-i. 
linie suplă, un aspect de zvelteţă. 
La alegerea formei etravei primează bineînțeles estetica, arhitecturi 
ambarcatiei, însă în unele cazuri trebuie luate în, considerație și nece- 
sitátile. 
Astfel, o etravá oblică, sau si mai inult; o etravá serpuitá, implică 
o alungire a navei, care practic nu servește la nimic, fiind prea îngustă 
pentru a i se da o întrebuințare; cel mult poate fi justilicată prin posi- 
bilitatea pe care ne-o dá de a împinge spre prova velatura. Însă se poate - 
obţine acest avantaj înlocuind-o cu un bompres, care este mai ieftin și 
corespunde în aceeaşi măsură sau chiar mai mult, deoarece bompresul - 
poate fi prelungit mai mult decît ar permite o etravă șerpuită. 
Deci, atunci cînd este necesar să se reducă cit ma: mult din lung; 
mea ambarcafiei, se var evita aceste forme, alegindu-se sau forma vel 
cală, etrava dreaptă, sau forma curbă. 
S-ay construit ambareaţii cu numeroase forme, fără a putea spune: 
că au fost toate epuizate, E 
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Fig, 2, Barcă de salvare, Secţiune în planul diametral, 
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Desigur, cu cit sint la îndemină mai multe modele din cele care 
s-au construit, imaginația se va îmbogăţi și va fi in măsură să combine 
altele mai apropiate de gustul nostru sau de gustul acelora pentru care 


se construieşte. 
Pornind de la acest criteriu, se dau cititorului cit mai multe modele, 


` pe care să le studieze, să le prelucreze și trecindu-le prin filtrul imagi- 
naţiei lui, să creeze alte linii mai noi, mai practice și mai frumoase. 
Citeva exemple vor ilustra mai bine cele arătate. 
Etrava din fig. 1 aparţine unui vas de pescuit (pescador), construc- 
. ţie de serie, ieftină, dar robustă. Este uşor curbată, aproape dreaptă, 
pentru a da posibilitate să se utilizeze tot spaţiul pînă la extrema prova. 
În fig. 2 este reprezentată etrava unei mici bărci de salvare, con- 
stmuită în sistem lamelar (din fisii lipite). Este rotundă gi prin construc- 
- "ua ei s-a urmărit același lucru: robusteţe şi o lungime cît mai mică, 


R 


deoarece această ambarcafie se ridică la bordui navelor, unde spațiul 


este restrîns, 
Fig. 3 reprezintă o iolă de agrement cu o etravă destul de lansată, 


însă ridicată de la apă pentru a se evita să îmbarce pachete de apă, deşi 
ea este construită pentru ape interioare, pe care totuși se fac valuri 


uneori. 


e 


Fig. 3. lolá de agrement. Secţiune in planurie diametral şi iransversel. 


Fig. 4 reprezintă un dinghy, o barcă cu o velă şi derivor mobil. La 
această mică ambarcaţie nimic nu este exagerat, iar etrava este o com- 
binaţie reuşită între etravă dreaptă și etravá curbă. 

În fig. 5 este reprezentată o etravá dreaptă. Economia în lungime 

- este dusă la refuz, deși este vorba de o ambarcaţie cu vele şi motor de 
agrement. S-a avut totuși în vedere ca la un minimum de preţ să se 

“obțină maximum de confort. Din punctul de vedere al rezistenței, se 

vede uşor că este vorba de o construcție robustă, bine legată. 

Ambarcafia din fig. 6 reprezintă un schooner, ambarcafie de cru- 
= căeră -cu vele și un mic motor auxiliar, care evocă linia vechilor goelete. 
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no n A H Li H REH 


Fig. 5, Ambarcafic cu vele si motor auxiliar, Secţiuni în planurile diamelral 
si transversal, 


E 


mer 


Siructura ambarcafiilor 


în planurile dizunelral și transversal, 


Fig, 6. Schooner. Sectia 
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Etrava este șerpuită, mult lansată spre prova și în plus are și um bom- 
pres pentru a îmbogăţi velatura. 


în fig. 7, ambareaţia de erucieră cu vele și un mic motor auxiliar . 


pentru manevra în port are o etravá curbată din scurt, din motive de 
rezistență, și anume pentru a nu lăsa proeminențe, deoarece 0 etravă 


Fig. 7. Ambarcafie de crucierá. Secţiuni în planurile diametal și transversal. 


lansată ca în fig. 6 primește de la valuri şocuri, atit de jos în sus, cât şi 
în sens transversal. Etrava acestei ambarcaţii îi dă o linie modernă, care 
nu poate D obţinută cu nici una din formele expuse. 

brava poate fi construită dintr-o singură piesă, astfel cum este 
cazul la majoritatea ambareaţiilor pînă la 10-12 m, si cu un adaos spre 


provă numai pentru a se obţine forma serpuitá. La ambaicatii mari, se ` 


construieste din două piese: etrava gi contraetrava, pentru a se obfine 


rezistența necesară. Contraetrava mai poate avea, de o parte şi de alta, S 


cîte o piesă de întărire, 


Privind secțiunea printr-o etravá (fig. 36), se observá că este ascu- i 


fitá în sensul de marş al ambarcatiei şi se îngroașă în partea dinapoi, 
pentru a spinteca cu mai multă uşurinţă apa si pentru o mai mare rezis- 
tenfá. Pe fiecare latură a etravei se observă cite un șanț, care începe la 
cifiva centimetri din cap și continuă pe toată lungimea ei racordîndu-se 
la șanțurile asemánátoare, care se află și pe chilă. ` 

În aceste șanțuri unghiulare, numite batură, se încastrează capetele 
scîndurilor bordajului: de aceea, adincimea sanfurilor (adică una din 
fețe) este exact grosimea scândurilor, pentru ca după montaj să nu ră- 
mină nici o asperitate. înălțimea șanțului (adică cealaltă faţă) este ast- 


fel luată, încît să rămînă suficient loc peniru a fixa scindurile borda- -.. 


jului prin şuruburi pentru lemn sau cuie. 
Etrava se poate lega direct de chilă fără intermediul unei alte piese, 
dacă este croitá dintr-un lemn crescut natural curb (v. fig. 4) și dacă 
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farma ei o permite. Dacă frintura este mai bruscă, se leagă de chilá prin 
intermediul unui genunchi şi a mai multor marsuini (v. fig. 1). 

Dacă etrava sre o curbură mai mare, atunci legătura se realizează 
prin intermediul altei piese (fig. 7). 

În sistemul lamelar, etrava este confecționată dintr-o serie de Dei 
(lamele), foarte inguste, elastice, lipite între ele cu un clei special, rezis- 
tent la apă. Legătura în acest sistem, între etravă şi chilă, eventual şi 
carlingă, se face prin încleiere pe o suprafață oblică, fără nici un prag. 


2. Chila, contrachila şi carlinga centrală 


După mărimea ambarcofiel și după necesităţile de rezistență, osatura 
longitudinală centralá, care face legătura între etravá și etambou, se 
compune dintr-una sau mai multe grinzi. 

La ambareaţii cu derivor, ea aceea din fig. 4, osatura centrală longi- 
tudinală este o singură piesă, chila, care are secțiune dreptunghiulară cit 
mai lată, pentru a permite scobitura necesară scoaterii derivorului mobil. 

Ambarcafia din fig. 3 are de asemenea numai chilá, ale cărei sec- 
țiuni se văd detaliat in fig. 8519. Această ambarcaţie, în regiunea pupei, 
unde se găsește instalat moto- E 
rul auxiliar, are numai pe o 
porţiune o contrachilá, pentru 
a întări acea parte. În fig. 8 
se dă un detaliu al secţiunii. 

Ambarcaţii de crucieră -ca 
cele din fig. 6 şi 7 au chilă şi 
contrachilă, chila fiind din fon- 
tá, îndeplinind în același timp 
şi funcţia de lest fix şi derivor 
fix. in fig. 10 este reprezentată 
o secţiune printr-o astfel de 
chilá. 

Ambarcaţiile mari. intre 
15 şi 20 m, pe lingă chilá și 
contrachilă, mai au deasupra 
varangelor o grindă longitudi- 
nală centrală, numită carlingá 
centrală. Fig. 12 reprezintă o 
secţiune printr-o astfel de am- 
barcaţie. 

Pescadorul din plansa 1 ca 
si barca de salvare din fig. 2 Fig. & Secţiune în chilă, in partea ventraiâ. 
au doar chilă şi carlingă cen- . 
tralá. Chila pescadorului amintit este prevăzută la partea inferioară cu 
o Paie destul de îngustă numită chilá falsă, care are ca scop sá protejeze 
chila și pentru ca în cazul cînd ar suferi deteriorári, să fie ușor în- 
locuită. 


2 — Ambarcafii din lemn 
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Ambarcatiile cu vele au nevoie de o mai bună stabilitate, care se 
realizează printr-un lest aşezat cit mai jos. În plus, orice velier are ten- 
dinta de a deriva din drum din cauza fortei laterale a vintului, Deci, 
mărind planul longitudinal al ambareației prin adăugarea unui. panou 


Fig. 10. Chilă din fentá 


g Kig. UL Cuită metalică uşuară. 


greu în prelungirea chilei, se contracareazá cele două tendințe de răs- 
turnare și deviere din drum. i E A 

Acest panou se realizează prin prelungirea în jos a chilei de lemn. 
adáugind una sau mai multe Del) de lemn, în care se face o decupate 
pentru a incastra lestul de fontă (uneori din plumb), care are aceeași 
formă ca porţiunea decupatá, i d 

Toate piesele, care formează derivorul sînt 'mbulonate cu o serie 
de şuruburi cu piuliţă pentru o bună rigidizare, 

Unele ambarcatii uşoare de sport nu au nevoie de un lest de fontă 
prea grou şi atunci devivorul se realizează dintr-o placă de oţel fixată 
de chilá prin două corniere, jar în partea de jos, pentru a completa con- 
tragreutatea necesară, sé fixează de o parte si de alta a plăcii de oțel 
două jumătăți ale unui elipsoid de revoluție din fontă sau din plumb. 
Fig. 11 reprezintă o secțiune printr-un astfel de derivor. 

Cu privire la prelucrările sare apar pe chilă, se observă gantul chi- 
lei, în care se încastrează prima filă a bordajului, mai groasă decît cele- 
Jalte file, purtind numirea de galbard. 


3. Etamhou! 


Etamboul este ultima parte a osaturii centrale longitudinale a unei 
ambarcafii. d 

El se compune din una sau mai multe grinzi, după cum cere forma 
aleasă. Ca şi etrava, etamboul joacă un rol important în estetica ambar- 
caţiei. Dar ca si la alegerea formei etravei, síntem conduși de aceleaşi 
necesități și în alegerea formei etamboului. 


Geng 
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in afară de etambou, trebuie rezolvată si problema structurii pupei 


unde oricare ar îi forma, structural piesele 
sint aproximativ aceleași, forma pupei determină și structura. 

Astfel, la o ambarcafie ca barca de salvare din fig. 2, care se ter- 
miná cu pupa ascutitá, etamboul este format dinto piesă simplă dreap- 
tá, care se prinde de chilá şi carlingá cu ajutorul unui genunchi. În 
acest etambou s-a săpat în linie dreaptă șanțul în care se incastrenzá 
capetele filelor bordajului. 

Pupa pescadorului din fig. 1 se terminá in formā de evantai si elam- 
boul pe porţiunea lansată este construit dintr-o grindă așezată obl 
avind capătul de jos încastrat în masivul caie face legătura cu chila. 
Linia punctatá arată terminația bordajului, deci linia după care se con- 
tinuá șanțul chilei. Tot punctat sînt arătate scobiturile în care se în- 
castrează capetele inferioare ale semicoastelor. 

Cele două ambareaţii din fig. 3 si 4, cil şi ambareaţia din fig. 5 se 
termină printr-un tablou numit tabloul pupa sau oglinda pupa. 

Structura pupei ambarcafici de crucieră din fig. 7 este în formă 
de ou tăiat: coastele urmărind un paralelism intre ele, se întrevede o 
formă ovoidá, însă în cazul nostru, către ultima coastă s-a întrerupt 
forma curbă intersectind ambarcatia cu un plan, care formează un mic 
tablou. Această terminatie ușurează mult manopera, deoarece la forme 
ovoide indoirea capetelor scindurilor este foarte dificilă, 


deoarece, contrariu prove: 


4. Coastele ambarcatici 


Coastele masive. Elementele de osaturá, care dotermíiná forma unei 
ambareaţii, sînt coastele. Cînd aceste elemente sint formate din bucăţi 
croite din scinduri groase sau dulapi, se numese coaste masive. În gene- 
ral ele au o formă curbă dacă ar fi croite dintr-un lemn cu fibrele 
drepte, este lesne de înțeles că ar plesni chiar în timpul lucrului pe cală. 
De aceea, pentru porțiunile curbe se alege lemn special crescut strimb 
si debitat în dulapi, al căror plan este paralel cu planul curburii și deci 
fibrele urmează si cle-curbura. 

Urmărind fig. 12 care reprezintă o secţiune principală (sectiune 
«maestrá) printr-o ambarcatie cu coaste masive. formată din două stra- 
turi, se observă că. fibrele lemnului, din care s-a confecționat coast: 
aú o orientare după curbura coastei si că înnăditurile dintre bucăţile 
de lemn s-au făcut după regula obişnuită, prin suprapunere. fixarea fă- 
cindu-se cu şuruburi cu piulitá sau cu cuie navale. 

Aceste coaste pot fi confectionate dintr-un singur t Sau din 
două, după cum ambarcatia este mai mică sau mai mare. Cind coastele 
masive sint confecţionate din două straturi, îmbinările se distribuie ast- 
fel, încât să nu cadă in același loc. De obicei, îmbinările se d stribuie 
alternativ, astfel cum se vede în fig. 12, adică una din coaste are va- 
ranga, coasta de gurná si coasta la centură dintr-o bucată (îmbinările 
cu linie continuă), iar coasta urmätoare are aceste piese selectionate (îm- 
binările ep linie punctatá). ` 


ER 
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Coastele masive se confecționează din lemn tare ca, de exemplu, 
stejar, frasin, ulm. 

Pentru ca apa provenită din infiltratii prin scindurile bordajului, 
spălare, ploaie și valuri adunată pe fundul ambarcafiei (în santină), sá 
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Fig. 12, Secţiunea meestră a unei ambarcajii 
Vedere din A cu coaste masive în două straturi: 


1 — chilá; 2 — contrachilá; 3 — carlingá centrală; 
4 — varangă; 3 — coasta la gurnă: 6 — coasta de la 
centură la parapet; 7 — galbord; 8 — bordajul exterior 
la fund: 9 — bordajul exterlor fa gurnă; 10 — bordajul 
exterior la centură: 1! — scindurile parapetulul; 


== 12 — hordajul interior la fund; D — bordajul interior 
la gurná; 14 — bordajul interior la centură: 15 — sub 
dormier; 16 — dormier; 17 — fila lácrimará; 18 — gp: 


9 — Hiele 


pastia parapetului: 19 — traversă de punte: 
puntiis 21 — briu; 2% — coltar. 


poată circula spre sorbul pompei de santină, se lasă în coaste în apro- 
pierea chilei mici deschizáturi. A 

Coastele masive se întrebuințează la ambarcafii robuste, unde eco- 
nomia de greutate nu este o condiţie principală. 

Coaste late în V. Coastele late întrebuințate la ambarcafiile de 
viteză au în general forme în V și sînt confecționate din scínduri în- 
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guste de stejar, frasin sau ulm. Rezistenţa se obține prin ináltimea 
mare, care se dá coastei, 

Acest sistem de coaste se caracterizeazá prin economie de material 
si manoperá. 

Constructiv, o astfel de coastă se prezintă ca in fig. 13, 


Fig. 13, Coastă lată: 

1 — coastă In regiunea centrală; 1 — coastă în regiunea prova; L — 14 Intevioara; 2 — 

chilá exterioará; 3 — varangá; 4 -- coastă; 5 — carlinga de purnă: 6 — curent longitudinal; 

7 — curent subpunte; $ — traversá de punte; 9 — borda] de fund; 10 — bordaj lateral; 11 — punte; 
12 — şurub cu piuliră; 12 — nit eu şaibă: M —- varangá; 15 —briu. 


Coaste curbate. O coastă mai uşoară decit coasta lată este coastă 
curbată confecţionată dintr-o riglá cu secțiune aproape patratá ce se 
curbează la cald. O riglă dintr-un material tare și încă verde, dacă 
este ţinută în apă clocotită 15-20 min, devine foarte elastică și poate 
să i se dea cu ușurință forma unei coaste. 

Acest sistem de coaste este întrebuințat la ambarcafii ușoare, care 
pot avea forme în Y cu laturile ușor curbate (fig. 14) sau forme ro- 
tunde (fig. 4 si 5). 

Din fig. 14 se observă că, la gurnă, pentru a se evita o frinturá a 
coastei, s-au pus două piese de umplutură, iar pe fund, pentru a asi- 
gura o legătură mai solidă între chilă și coastă, mai ales că nu există 
o carlingă centrală, s-a pus o varangă dintr-o scindurá de formă tri~ 


- — unghiulară. Acest sistem de varangá a mai fost întîlnit în fig. 8 gi 9, 


unde se observă legăturile între chilă și varangă realizate prin buloane 
si între varangá şi coastă, prin nituri. 


D 
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5. Traversele de punic 


Traversele de punte sint grinzi, care se aşază la fiecare coastă sait 
din două în două; pentru a stisține puntea. 
Ele pot fi masive, confecționate din dulapi groși de stejar (fig. 12) 
sau. asa cum se întîmplă la ambarcafiile ușoare, traverse ușoare, con- 
fecfionate ca si coastele 
late, din seînduri de 
stejar sau ulm şi chjar 
din pin (fig. 13 si 14). 
Traversa şi coasta 
trebuie să formeze un 
cadru continuu; de a- 
cesa, legătura între ele 
trebuie să fie cît mai 
rigidă. Astfel, traversa 
se fixeazá de coastá 
(fiz, 12) direct printr-un 
surub cu piulifá si in- 
direct se fixează tot 
* printr-un. bulon de dor- 
mier, care la rîndul 
lui este fixat de coastă. 
În plus, mai există si 
coltarul din oţel zincat 
(tig. 12) 22, care lace 
legătura între traversa, 
dommier-coastă, sub- 
dormier-coastă, borda- 
jul interior-coastă. 
La ambarcatii u- 
-«soare, legátura între 


Fig, 14. Coastă în Y curbată: legă i 
rave: e 

— chilă interioară: 3 — varansă: taversä ȘI, COAST B 

5 — bordajul la tund; 6 — carling de face ca în tig. 13, prin 


iringher; 9 — briu; SE ees 
nara: Sé raversa pain Wei nituri, Existá tra- 
H longeron; 15 — peretele su- verse continue din bord 
` 16 — paiol: 17 — carjinga motorului; 18 — ES S x 

epontilul paíolului. în bord si traverse în- 
trerupte, care tin de la 
bordaj pînă la deschiderile din punte, unde traversele se inca 

într-un curent longitudinal sau curent sub traversá 
Există totuși: ambareaţii fără punte, cum sînt bărcile obişnuite, care 

nu au nici traverse. 


~ piesă de umplutură; 5 
A (E 


6: Curenţii de bordaj 


Revenind.la osatura longitudinală a ambarcaţiei, in flancurile vasu- 
lui, în interior pe „coaste, se: montează o serie de-grinzi de la un căpăt 
la celálalt, care poartă numele generic de curenţi de bordaj. 


ura umbareaţulor ER 


După cum se vede in fig. 15, capetele cure r sint incastrate in 
etravá si etambou. Intrucit etrava este susceptibilá a primi lovituri 
mai ales din faţă, trebuie asigurată legătura etravei cu aceşti curenți 


Visarea estremitatelur curenților de bordaj: 


— borđaj: 3 — curent de bordaj; + — 3hivlandá; 5 — surub cu piulitás 
6 — etambou, $ 


longitudinali şi prin gusee, numite ghirlande. Tixarea guseelor se face 
cu şuruburi cu piulitá orientate în X; alte şuruburi eu piulifá fixează 
între ei curenţii din fiecare bord, trecind și prin ghirlande, 


Fig, 19, Traseul curenților 
bordaj. 


Curentul de bordaj- dormierul- faca în unele cazuri legătură ri- 
gidă şi cu traversa sau cu oglinda pupa, astfel cum se vede în fig. 15. 


SEA 
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B. BORDAJE, PUNTI, DAIOALE 
1. Bordajele 


Bordaj neted. La bordajul neted simplu, scindurile sînt așezate mar- 
gine la margine, strins unite una de cealaltá (fig. 17). 

Cind osatura ambarcafiei este mai slabă sau distanţa între coaste 
este prea mare, se asigură etangeitatea introducind o şipcă-pană între 
marginile filelor de bordaj (fig. 17, a). 

Bordajul neted se fixeazá de coaste prin 
cuie navale, cuie obişnuite, şuruburi pentru 
“lemn sau nituri cu şaibă. 

Bordaj în cusătură. Bordajul în cusătură 
(fig. 18) este tot un bordaj neted, cu deose- 
birea cá, in dreptul fiecárei imbinári de file 


i III 
Fig. 17. Bordaj neled, Fig. 18. Bordaj in cusátura, 
KE Îmbinare cu pană 


se află cîte un curent longitudinal, de care se fixează marginile scîndu- 
rilor prin cuie sau şuruburi pentru lemn, în dreptul coastelor, și prin 
nituri cu şaibe în spaţiile intercostale. În felul acesta, se obține etangei- 


Fig. 19, Bordaj în două straturi. 


tatea chiar cînd scîndurile bordajului sînt mai subțiri. Se întrebuinţează 
acest fel de bordaj cînd se execută ambarcafii ușoare. 

Bordaj în diagonală sau în straturi multiple. Un bordaj uşor con- 
fectionat pe principiul placajelor este bordajul în diagonală sau în stra- 
turi multiple. El se execută în două straturi (fig. 19 şi 20) sau în trei 
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straturi (fig. 21). La bordajul executat in două straturi, primul strat se 
așază în diagonală, adică filele stratului se aşază la 45° faţă de planul 
coastelor. Filele fundului încep de la chilă, avînd capetele de jos în- 
castrate în batura chilei şi se termină în batura inferioară a curentului sau 
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Fig. 20, Bordaj în două straturi. 


Fig, 21. Sondaj în tret straturi, 


longeronului gurná, iar filele bordajului încep din batura superioară a 
longeronului gumă si se termină la marginea superioară a bordajului. Al 
doilea strat se așază longitudinal sau tot în diagonală, filele de fund în- 
cepind de la batura chilei și terminindu-se în batura inferioară a longe- 
ronului gurnă, iar filele de bordaj încep de la batura superioară a lon- 
geronului gurná şi se termină la marginea superioară a bordajului, 

Bordajul executat în tnei straturi se prezintă la fel cu bordajul exe- 
cutat în două straturi, cu deosebirea că înainte de aceste două straturi 
se așază un prim strat vertical, _ 

Pentru obținerea unei bune etanşeităţi între straturi, se pune o pinză 
îmbibată în vopsea groasă de ulei cu miniu de plumb. 

Fixarea diferitelor straturi se face cu şuruburi pentru lemn sau cuie 
bătute în coaste si în curenţii longitudinali, iar după ce s-au înșirat toate 
straturile, se face cusătura între straturi, adică suprafeţele, care nu se 
sprijină pe vreun element de osatură, se nituiesc. Niturile se așază în 
rînduri verticale şi orizontale aproximativ la 10 om unul de altul. 

Bordaj în clinuri. Un bordaj foarte frecvent esta bordajul în elinuri; 
la acest: bordaj, marginile se suprapun una peste cealaltă şi se fixează 
între ele cu nituri și şaibe. 

Astfel de bordaje s-au întîlnit în fig. 3 şi 4; iar în fig. 22, care 
reprezintă un detaliu din fig. 3, se observă că marginea superioară a- 
fiecărei file este tesitá, pentru ca suprapunerea sá se facă pe o suprafaţă 
si totodată pentru ca partea suprapusă sá nu se depărteze mult de 
coastă. 

Bordaj din placaj. Astăzi, cînd s-au realizat placaje perfect rezistente 
la apă, ambarcatiile între 5 şi 8 m se construiesc cu bordaje compuse 
din două straturi de placaj. Pentru o bună fixare a bordajului, osatura 
acestor ambarcafíi trebuie să fie de tipul celei arătate în fig. 13, Îmbină- 
rile dintre straturi nu trebuie să cadă pe aceeași coastă, ci pe coaste di- 


4 
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de preferintá intre o imbinare a stratului interior 
exterior sá rămină două intervale de coaste, Cusátura Îi 
se face pe o castă. de care marginile se fixează prin şuruburi pen- 
tru lemn. 

Bordaj interior. Ambarcaţiile de la 15 metri in sus, în conformitate 
cu regulamentele de construcție a vaselor mici, sint prevăzute cu bordaje 
interioare (fig. 12) pentru a mări re- 
zistenta longitudinală a ambarcaliei. 

Grosimea berdajului la am- 
barcatii mijlocii este uniformă. La 
ambarcatii mari, pe fund si în dr 
tul gurnelor, seindurile bordajului 
interior sînt mai groase ajungînd la 
grosimea unor adevărate carlingi. 

Fixarea de coaste a bordajului 
interior se face prin 'cuie navale, 

Esie fcarte importang ca spațiul 
intre bordajul interior şi bordajul ex- 
terior sá 


ventilat. Pentru aceasta, 

trebuie lăsate de-a lungul ambar- 

cației şi în niveluri diferite niște 

3 {fante (deschideri înguste între două 

mu şiruri de scînduri) prin care aerul 

să poa! tra si ieşi. În fig. 40, se 

observă că, de o parte și de alta a carlingei centrale, se pot ridica cele 

două scinduri, pentru a pătrunde aerul în canalele de aer. La fel, dea- 

supra guainei şi sub dormiere se află canale pe unde aerul poate ieși, sta- 
bilindu-se astfel un circuit de aer. 


2. Puntile 


În general, puntile se execută ca orice bordaj neted, filele aşezindu- 
se parale! cu planul longitudinal al ambareaţiei. 

„La ambarcatii mari, unde scindurile punţii sînt foarte groase, filete 
se așază margine la margine, strîns unite, iar între ele se introduce ¿nur 
de cinepă gudronată pentru a obține o bună etanșare. 
scîndurile bordajului sînt înguste, ynu- 


La ambarcafiile mici, unde 5 
rul de cinepá ar putea fi aruncat afară: da aceea se face o îmbinare in 
canal si pană, renuntindu-se la calfataj (operaţia de introducere a ¿nu- 
rului de cînepă), sau se face un calfataj de suvralalá, intrâducindu-se 
tin șhur confecțienat pe loc din vată de bumbac. 

Multe ambarcatil de sport sau de agrement au punți executate in 
canal și pană, avînd pe deasupra o tendă îmbibată în, vopsea de ulei. Re: 
cent, tenda a fost înlocuită, cu vinilin, însă numai la ambarcafii care pot 
D uşor scoase din apă, pentru a nu fi lăsate în bátaia soarelui sau la tem- 
peraturi: prea joase; cind vinilinul s-ar deţericara. 


Structura ambarcatiilor 


La ambarcajii mici de sport sau de agrement se utilizează punți 
confecţionate din placaj rezistent la apă. Deoarece o foaie de placaj nu 
se poate suprapune pe o punte curbată, se erolese porțiuni, care să poată 


lua .ugor forma locului, unde urmează să fie montate. De obicel, o paate 
din placaj se acoperă cu pinzá sau tendă, care se vopsește sau se acogerá 
cu vinilin. 

Constructiv. puntea trebuie sá indeplineascá conditii de rezistentá 
(ea fiind mentionatá in calculele de rezistentá longitudinalá a ambarca- 
tiei) şi de etanșare. Deci, structura ei trebuie sá fie astfel concepută, în- 
cît să facă faţă acestor condiţii. 

Astfel, la ambarcafii mari, prima filă de punte de la bordaj, adică 
lácrimara este mai groasă decit restul punţii, ea fiind mal mult o grindă. 
După lăcrimară, urmează o filă, care este de grosimea punţii, însă mai 
lată tiindcá in ea se taie zimţii, în care se opresc capetele filelor (fig. 23) 


Fig. 23. Punte cu za în borduri. 


La unele ambarcatii şi fila centrală a punţii este mai groasă şi are lățimea 
a două file. Un alt aranjament al filelor punţii este cel din fig. 24, unde 
după lácrimará urmează filele de purite, care treazá' curbura lácri- 
matei, capul fiecărei file oprindu-se în: zimţii filei centrale. 


Fig. 24. Punte eu zin în dila centrală. 


La ambareaţiile, a căror punte se acoperă cu.tendă sau vinilin, fila cu 
zimi este suprimată, iar marginea tendei este acoperită de briul ambar- 
<atiei. a 
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3. Paioaiele 


Paioale demontabile sau grătare. Pentru o cît mai ușoară circulație, 
cum şi pentru protejarea bordajului, la micile ambareaţii de sport și la 
bărcile de serviciu, se așază pe fund o podea demontabilă, care se nu- 
meşte paiol sau grătar. 

Un paiol demontabil este format din mai multa panouri, astfel în- 
cit atunci cînd sînt montate, să umple tot spaţiul, pe care se poate ciroula 


Fig. 25, Grátar (paiol). Fig. 26. Grátar (paiól). 
într-o ambarcafie. Grátarul unei bărci de serviciu se compune din mai 
“multe panouri, iar panourile la rîndul lor sînt confecţionate din scin- 
duri, aşezate cu o mică distanţă între ele pe niște rigle. Grătarele se 
aşază pe varange, iar riglele panourilor sînt astfel dispuse, încît să cadă 
lîngă varange, pentru ca panourile să se sprijine în ele. 

La ambareaţii mai pretențioase, grătarele sint confecționate din rigle 
încastrate una într-alta, iar capetele riglelor sînt încastrate în rama' grá- 
tarului (fig. 25, 26 si 27). Riglele pot îi orien- 
tate perpendicular una pe cealaltă sau sub 
unghi dictat de rama grătarului, aceasta ur- 
mind conturul spaţiului unde se asázá. 

Paioale fixe. Ambarcatiile cu amenajări 

Fig. 27. Detaliu de îmbinare pentru locuit sau transportat márfuri sînt 

a riglelor, prevăzute cu pardoseli, care ` se numesc pt- 

ioale fixe. De fapt, la un paiol fix, numai 

grinzile si scîndurile de sub mobilier sînt fixe. Porfiunile, unde se poate 

circula, sînt formate din panouri, care se pot ridica pentru aerisire sau 
control. 

În fig. 14 se observă o secţiune printr-un paiol fix, în care capătul 
grinzii panoului este aşezat pe un curent de bordaj și fixat de coastă, 
Dacă această grindă are o deschidere prea mare, ea trebuie susținută 
de pontili sprijiniți de varangá. 


i 
i 
E 
i 
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Din loc în loc, între grinzile paiolului, se așază lonjeroane pentru 
rigidizarea platformei. În încăperile de locuit, pardoseala paiolului este 
acoperită cu linoleum. 


4. Deschiderile în punte si bordaj 


Deschideri în punte. Se poate vorbi despre deschideri în punte nu- 
mai la ambarcafii puntite. Deschiderile în punte se fac cu mai multe 
scopuri. 

O deschidere mare în punte se face pentru a îngropa în parte. 
suprastructura. Alte deschideri mai mici se fac pentru gurile de maga- 


Fig. 29. Rama capacului 
de intrare. 


Fig. 25, Guá de magazie (Bocaport). 


zie (fig. 28), luminátoare, tambuchiuti, capace de intrare, trombe de 
aerisire, cât si pentru trecerea diferitelor țevi. 

Dacă o deschidere este mai mare decît spațiul intercostal, este ne- 
cesar ca pe acest interval tnaversele să fie întrerupte. O traversá între- 
ruptă trebuie să se “sprijine pe o grindă longitudinală. 

Grinda pe care se sprijină trarersele întrerupte trebuie să fie în- 
castrată în primele două traverse 
continue. O legătură bună se face 
cînd grinda de capăt şi traversele 
întrerupte sînt întărite cu gusee, 
aşezate de partea cealaltă a deschi- 
derii. 

În fig. 29 se vede o deschidere 
mai mică pentru un capac de intrare. 

Deschideri în borduj. Deschide- 
rile in bordaj nu se fac mai mari 
decît un spaţiu intercostal, Cea mai 
mare deschidere necesară este aceea 
pentru montarea unui hublou (fig. 
30). Celelalte deschideri se fac pen- 
tru trecerea diferitelor tuburi, tre- 
cere care este o simplă gaură ro- 
tundă în bordaj, întărită cu flange 
pe o parte ei pe cealaltă, 


Fig. 30. Deschidere în bordaj. 
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C. PEREȚI DESPARTITORI 
1. Pereţii elansi 


Pereţi etangi într-un strat. Siguranța oricărei ambarcalli cere ca 
ea să fie compartimentată, adică despărțită prin mai multi pereţi trans- 
versali etansi, pentru ca atunci cînd bordajul ar suferi vreo gaură de 


Sectiunea A8 


Fig. $1. £ Perele transversal elanş îulr-uni 
strat. H. Perete transversal ușor: 
1 — traversa; 2 — eáptugealá din seínduri; 
3 — cáptusealá cin placa]; 1 — material izola 
3 — Sein peretelúi etanș: îmbinat etanș in 
cartă! şi paña; 6 — traversa. 


apă, să se inunde numai compartimentul respectiv, iay restul compar- 
timentelor să fie în măsură să asigure plutirea ambareaţiei. 

Un perete etanș se construieste pe o coastă, care de cele mai multe 
ori este mai rezistentă (mai groasă) decit celelalte. El se compune din 
două „sau trei traverse, ale căror capele se fixează de coasta cu şuru- 
buri cu piulitá (fig. 31,1). Scîndurile peretelui se fixează deci de tra- 
versa punţii si de traversele pereților prin şuruburi cu piuliță şi cuie 
navale. i 

Pentru etanșare, scîndurile pereţilor sint montate în canal și pană 
sau prin pene, strîns unite între ele, E 

O ramă fixată de coastă si de scîndurile 'perezilor oprește infil- 
trarea apei. la imbinarea dintre coastă și scindurile «peretelui. 
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Pereţi etunşi în două straturi. La ambarcafiile mari, care navigà 
in zong periculcase, pereții etangi sînt construiți in dauă straturi, seîn- 
durile unui strat fiind orientate în diagonală faţă de scíndurile celu: 
lalt strat (fig. „ În loc de traverse drepte se pot aseza montanti (grinzi 
verticale care se sprijină în traversá si varangă) constituind nervuri de 
intárire' a peretelui. De jur împrejurul coastei se fixează rama de etan- 
gare. Între straturile peretelui se recomandă introducerea unei garnituri 
de pinză de velă îmbibată în catřan sau vopsea de miniu de plumb, 


2, Pereţii simpli = 


Pereti transversali. Pentru” necesităţile de amenajare a: ambarcatii- 
lor, ele sint compartimentate prin percti, care nu pot fi -construiți 
elanși, deoarece pe de o parte-sint străbătuţi de uşi sau de ferestre, iar 
pe de altă parte nici siguranța ambarcatiei nu o cere, 

Structural acești pereţi seamănă într-o oarecare măsură cu pereții 
etansi, cu deosebirea câ sînt mul mai ugori, scindurile imbinindu-se 
în canal şi pană, iar ramele de etanșare lipsind fiindcă nu sînt nece- 
sare (v. fig. 31, H). ` 8 

În locul acestor rame se așază frize, pentru a da o terminaftie este- 
tică peretelui. Cind peretele desparte cabine de locuit, golul dintre tra- 
verse se umple cu un material izolant, iar pe deasupra se așază un strat 
de scinduri sau placaj. ` da 

Peretele uşor poate avea pe o parte scindurá, iar pe cealaltă parte 
placaj; poate fi executat pc ambele fețe "din placâj sau din scinduri. 


Fig. 33, Perele longitudinal ușor: N 
— rama superioară; 3 — straiul peretului (seinduri, placaj sau panel): 
4 — intáritura longitudinată materia! izolant: 6 — cule sau şuruburi pentru lema; 7 — frize; 
$ — traversă de punte; $ — punte; 10 — palol, EE 
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La ambarcafii mici, peretele este confecti i 
A _amb i , e cționat din panel aglome- 
rat, care este rezistent la umezeală, croit după conturul cul e fixat 
pe ES fraversă și o ramă, fixată la rîndul ei de paiol. 
erefi longitudinali. Pereţii longitudinali sînt numai i i 
pi A 3 mal CL  usori. 
El EL BOL contribui la rezistenta longitudinalá a ale al 
nu Ke continui. Un perete longitudinal de sub punte se limitează între 
paiol A punte. Structural el se compune dintr-o ramă inferioară, fixată 
pa Palo și o Gees SE fixată de traversele punţii (fig. 33). De 
rame se fixează scindurile, placajul sau pa € H 
care se confecționează peretele, ia iu panaul ag emere san 
În golul dintre cele două straturi á i 
] i ele straturi se așază plăci izolatoare din 
plată a stufit sau din ampora. La ambarcatii mici, pereții 
ongitu inali pot fi confecționați dintr-o simplă placă de panel sau 
din scînduri îmbinate în canal și pană. 


CAPITOLUL ur 


AMENAJAREA AMBARCATILOR 
A. COMPARTIMENTAJE 


O ambareaţie trebuie să fie a jată î i 
d menajată în vederea atingerii H 
lui pentru care a fost construită. SE SE 
Astfel, o barcă obişnuită, a cărei destinație este de a face mici trans- 
porturi locale de oameni sau materiale, va fi amenajată cu cîteva bănci 
şi un spațiu pentru depozitarea micilor încărcături. 
e La o barcă de salvare va trebui să se facă amenajări mai complete, 
tii pentru a ambarca un număr cit mai mare de persoane, cit şi pen- 
ru păstrarea proviziilor, a apei de băut şi a medicamentelor; de ase: 
menea, se prevád chesoane de aer d i asi iren n 
d pentru a-i asigura plutire iar f 
cazul cînd s-ar umple cu apă. El GE 
da o șalupă de agrement va fi prevăzute cu unul sau cu două coc- 
pituri (deschideri în punte), în care se vor amenaja bănci sau cariapele 
P ue SE de concurs, de exemplu un star sau iolá, are numai un 
cp care nu este aliceva decit o deschidere în punte, persoanele 
uînd loc pe marginea dinspre cocpit a punţii. 
ege la ambarcatii mijlocii, cum sînt cuterele sau șalupele de 
zieră, acestea au compartimente închise, așezate pe paiolul de pe 
varange si ies deasupra punţii cu o parte din construcție. 
Aceste compartimente- pot o i 3 
este | r - cupa cea mai mare parte din suprafața 
Eege orizontal al ambareației, lăsind numai la prova şi la Se Si 
ş Sg orduri porțiuni puntite, sau se întind numai pe o porțiune de 
vas, lăsînd loc pentru un cocpit și alte porțiuni de punte. 
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Ambarcaţiile mari, cum sint pescadoarele, iahturile, hidrobuzele ete., 
au compartimente sub punte și compartimente în suprastructură, pe 
punte. 
în general, compartimentele de sub punie, la ambarcatiile cu supra- 
structură, sînt destinate locuitului, camerei mașinilor, magaziilor de már- 
furi, camerelor de provizii si compartimentelor de siguranță a ambar- 
capel, 
i În raport cu compartimentarea ambarcafiei se distribuie pereţii 
etansi. Astfel, primul compartiment din prova este un compartiment 
destinat siguranței ambarcaţiei și se numește „compartiment de coli- 
ziune“, adică, în caz de ciocnire a ambarcafiei acest compartiment poate 
fi inundat, deoarece el fiind despărțit de restul ambarcaţiei printr-un 
perete etanș, apa nu va putea trece mai departe. După compartimentul 
de coliziune pînă la următorul perete etanș, de obicei, spaţiul este des- 
tinat cabinelor de dormit, băii si W.C.-ului. În cazul cînd ambarcatia 
este destinată transportului de mărfuri, urmează o magazie de mărfuri. 
După peretele etanș al acesteia urmează compartimentul mașinilor, adică 
al motoarelor de propulsie şi al celorlalte maşini auxiliare. Şi în stir- 
git urmează compartimentul etanș pupa, care, după cum arată si numele, 
trebuie să fie ctans din cauza avariilor, care se pot produce la cîrmă. 
În acest compartiment se pot amenaja depozite pentru păstrarea provi- 
ziilor, a materialelor. etc. Apa de băut se depozitează de obicei într-un 
tanc sau două, în compartimentul maşinilor. 

în suprastructură, în. primul rînd, se amenajează timoneria care, 
dacă nu are suficientă vizibilitate, se înalță faţă de nivelul suprastr 
turii abit cit este necesar, un salon, cabine de dormit, bucătăria, 
W.C.-ul etc. 


B. STRUCTURI SI SUPRASTRUCTURI 
1, Structurile 


Structurile amenajărilor de pe embarcatil sint lucrári de timplárie 
fină aplicate la ambarcatii, care nu pot fi executate decit de lucrători 
calificaţi în astfel de lucrări, deoarece, în afară de estetică, ele mai tre- 
buie să îndeplinească condiţiile de rezistenţă și de etanseitate, 

În cele ce unmează se dau citeva exemple de structuri. 

Coepitul sau camera bărcii (fig. 34) este o deschidere în punte cáp- 
tusitá de jur împrejur, iar pe fund are un paiol. Paiolul poate fi așezat 
direct pe varange sau se oprește deasupra lor, așezându-se pe niște grinzi 
longitudinale, 

Capacul de intrare (fig. 35) acoperă o deschidere pentru accesul 
sub punte. Deschiderea este prevăzută de jur împrejur cu o ramă avînd 
marginile de sus teşite, pentru ca să se poată obţine o aderentá mai 
bună între capac şi ramă. 


3 — Ambarcafii din lemn 
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Capacul se poate roti în jurul unei balamale sau poate glisa pe un 
șanț ( canal și pană) de pe rama deschiderii. Orientarea deschiderii ca- 
pacelor se face numai către pupa, pentru ca apa provenită din valuri 
să nu pătrundă sub punte. 

Ruful (fig. 36) este porțiunea cuprinsă între punte si acoperişul unei 
cebine îngropate sub punte. Pereţii. rufului se confecționează din dulapi 
de lemn tare formînd o ramă, 
Traversele intrerupindu-se în 
dreptul rafului, pentru rigidi- 
zare, se incastreazá în cîte o 
grindă longitudinală (fig. 37). 
Pe latura superioară a ramei se 
încastrează traversele care sus- 
fin acoperișul rufului. Acope- 
rigul rufului se confecţionează 
la fel ca si o punte cu canal și 
pană peste care se întinde o 
tendă îmbibată în ulei cu mi- 
niu de plumb. Marginile ten- 
dei se fixează cu un briu. La- 
tura inferioară a ramei vufului 
se așază pe grinda longitudi- 
nală, în care s-au încastrat tra- 
versele, legătura  făcîndu-se 
printr-un brîu prin. interiorul 
cabinei. 

Tambuchiul (fig. 38 şi 39) este o intrare, specific marinărească, care 
se utilizează cînd accesul sub punte se face prin ruf sau printr-un lumi- 


Fig. 35, Capac de inlrare, 


Fig. 35, Ruf. 


Fig. 37. Detaliu deircastrare a traver- 
selor intrerupte, 


nător. Uşile fiind insuficient de înalte, este necesară cezvelirea unei părţi 
din acoperiș, pentru a face intrarea mai comodă. Această “parte din aco- 
peris are o ramă pe care gliseazá un capac, 


| 
i 


e"? 


zi 
SETA 
¡E Si 


Fig. 38, Tambuehi de intrare prin rul, 
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Sectiune giedlech 


Vedere din A 


Sechunea 8-8" 


“ig. 39. Tambuchi de intrare prin luminálor. 
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În fig. 38, care reprezintă un'ruf cu tambuchiul de intrare, uşile se 
află pe latura dinspre pupa rufului, iar deasupra ușii acoperișul este de- 
cupat şi acoperit cu un capac glisant, 

Fig. 39 reprezintă intrarea printr-un juminător, care de obicei este 
mai înalt decît un ruf; intrarea se face la fel, pe latura dinspre pupa, 
prin două uși (în figură sînt reprezentate numai ramele ușilor), iar dea- 
supra, este montat capacul glisant. i 


2. -Sùüprastructarile - 


r: Suprastructurile (fig. 40) sint amenajări care se intilnesc la ambarca- 
tiile mari. De felul cum sînt concepute suprastructurile depinde în mare 
măsură estetica ambarcafiel Suprastructurile pot fi așezate deasupra 
unor deschideri, în punte sau direct pe punte. E 


Fig. 40, Secţiune transversală prin corpul și suprastruciura unui pescador. 
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O deosebită atenţie trebuie dată la fixarea de punte a suprastruc- 
+urilor, pentru ca să nu fie dislocate de valuri. În fig. 40, care repre- 
zintă o secţiune prin pescadorul arătat in planga 1, se observă că pereții 
suprastructurii sînt. așezați pe niște grinzi rezistente care sînt îmbulo- 
nate pe toate traversele, S 

Din aceste grinzi, numite ramele sau postamentul suprastructurii, 
pornesc stilpii pereţilor, care se încastrează şi în rama superioară a supra- 
structurii. 

Acoperișul suprastructurii are aceeași structură ca puntea, însă este 
dimensionat mai uşor. El se caifatează la fel ca şi o punte si dacă nu se 
civoulá, se acoperă cu o pînză de velă sau tendá și apoi se vopsește. la 
nici un caz, nu se acoperá cu tablá. 

Pereții exteriori ai suprastructurii se construiesc din scînduri de pin 
sau stejar îmbinate în pană și canal. Pereţii interiori, care separă dife- 
ritele compartimente, au aceeași structură ca pereţii ușori de sub punte. 

În interiorul suprastructurilor se poate călca pe un paiol sau direct 
pe punte, care se acoperă eu linoleum sau covoare: 


E. IZOLATIL SI CĂPTUȘELI 


Interioarele se cáptusesc cu rame şi tăblii din lemn de rășinoase sau 
foioase, din placaj simplu sau placaj furniruit, după destinația compar- 
timentului și efectul estetic dorit. 

Între cáptusalá și peretele exterior se așază izolafia. Aceasta trebuie 
să aibă un coeficient de transmitere a căldurii cît mai mic, greutate spe- 
cificá aparentă mică, rezistență mecanică suficientă la lucrările de mon- 
taj, să fie hidrofugá (să nu se îmbibe cu apă), ignifugá (să nu ardă), să 
nu putrezească sau sá mucegăiască și să fie ieftină. 

în cele ce urmează, sînt indicate principalele materiale folosite ca 
izolanti. 

Pisla din păr de animale, este un material scump; este higrosco- 
pică, incendiabilá, si are o folosire limitată. 

Pluta expondatá, avind conductivitate redusă (1 =0,035...0,045 
kcal/m h*C), greutate specifică aparentă mică (170-200 kgf/mó) şi fiind 
puţin higroscopică, este considerată ca unul din cele mai bune materiale 
izolante, 

Pluta are şi unele inconveniente: este scumpă şi relativ incendiabilă 
(arde mocnit zile întregi). Se prezintă sub formă de plăci de diferite 
grosimi. - 

Vata de sticlă este un bun izolant, însă la ambarcatii are utilizare 
foarte redusă fiind casantá si higroscopicá. 

Alfoolul (aluminiu în folio) este alcătuit din foi subțiri de aluminiu 
(0,04—0,07 mm grosime) şi se bazează pe proprietatea pe care o au 
suprafețele lucioase de a reflecta razele calorice. Alfoolul are]. =0,030— 
0,036 kcal/m JC, greutatea specifică aparentă 3—4 kgf/m3, este hidro- 
fug si ignifug. Se prezintă sub diverse forme: aglomerări. de foi moto- 
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tolite, plăci formate din foi govrate (faguri), sau foife separate între ele 
prin şipeulite sau șnur de azbest. în fig. 41 și 42 se arată diferite 
montaje. 

Spume din mase plastice (mase buretoase solide). Ele se fabrică din 
rásini sintetice (ureo-formaldehidá, clorură de polivinil, polimetoni ete.) 
prin inchiderea aerului în soluții viscoase de rágini care se solidifică. 


H 


ig. ație din foi de 
aiuniniu întiuse pe Au 


Cig. AL, Tzolație din ioi de 
aluminiu govrate. 


Sint cunoscute sub diferite denumiri: Iporka, Piatherm, Mipora 
Amipor etc. Au coeficient de conductivitate} =0,025—0,038 keal/m ko 
greutate specifică aparentă y =30—50 kgf/mó, temperatura de exploatare 
30—80*C, rezistenţă mecanică mică și sint higrosconice, Pentru evitarea 
higroscopicităţii, înainte de montaj se aşierne peste plăci bitum sau lac. 

Vata de zgură este o fibră sticloasă obţinută din zgură de furnal. 
Din ea se confecționează o pislă cu următoarele proprietăți: y =0,04... 
0,05 kcalím h*C; y =200-280 kgt'm?, higroscopiciiate redusă complet 
ignifugá. 

Pluta de zgură, provenită tot din zgura de furnal, are) 
0,06 kcal m PC și y 250-384 kgfm3, Este complet hidrofugá 


=0,05— 
ignifugà. 


CAPITOLUL IV 


CONFECȚIONAREA AMBARCATILOR 


Pentru realizarea în bune condiții a unei ambarcatii este necesar ca 
proiectantul să cunoască și să ţină în permanenţă seama de procesul 
tehnclogie, iar executantul să studieze proiectul în amánunfime si să 
urmărească pe tot parcursul execuţiei ideea care l-a condus pe proiectant 
în elaborarea proiectului. 
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O construcţie are intotdeauna o anumită caracteristicá: una este 
suplă, uşoară, confortabilă, construită din materiale speciale și urmăreşte 
în totul un aspect plăcut, altă construcție este robustă, deci mai durabilă, 
cu forme ceva mai puţin aspectoase etc. 

Rolul acestei expuneri este de a o face utilă, atît proiectantului, cît si 
executantului, contribuind astfel la realizarea unor construcţii cit mai 
corespunzătoare. E 


A. PREGĂTIREA CALEI ` 


O cală este un egafodaj din lemn, aşezat de cele mai multe ori în 
apropierea unei ape, lîngă care se construiește ambarcafia. ' 

Uneori totuși această cală este așezată departe de o apă. Ambarca- 
tiile mici pot fi însă ușor transportate pe un camion sau pe acoperișul 
unui turism pînă la locul unde va intra în elementul ei, 

În general, o cală trebuie să asigure o bună așezare pe ea a ambar- 
cafiei și în același timp să asigure fixarea în anumite poziţii a elemen- 
telor osaturii, pînă cînd ambarcatia capătă o suficientă rigiditate, astfel 
încît să-și păstreze perfect forma. 

În fig. 43 se reprezintă o cală extrem de simplă, deși urmează să 
fie folosită la construcția unei ambarcaţii cu derivor fix, construcţie 
destul de pretențioasă. Deci, pe un teren neted sau pe podeaua unui 
atelier se așază o serie de tacuri (capete de grinzi) la același nivel astfel 
încât să susțină chila ambarcatiei fără a suferi vreo deformare. 


Fig. D Calá din tacuri. 


Sabloanele coastelor, astfel cum se vede în fig. 44-46, sînt susținute 
în poziţia lor de către șipci sprijinite pe două grinzi paralele, așezate pe 
câte doi stâlpi, sau de o grindă centrală longitudinală, sau de un cadru 
transversal. 

Acest fel de cală este utilizată și la ambarcatii mari de mai multe 
zeci de tone. Dacă ambarcaţia este mai largă ai are fundul plat, se aşază 
trei, rînduri de tacuri pentru a avea un număr cit mai mare de puncte 
de sprijin. 

în fig. 44 cala se compune dintr-o grindă sau un dulap sprijinit 
pe mai multe picioare. La capetele acestei grinzi se află doi stilpi, de 
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care se fixează etrava, respectiv etamboul gi sprijinită pe aceşti stilpi 
se mai află o grindă mai subțire, de care se fixează coastele. 

Cind chila ambarcatiei este confecționată dintr-o grindă căreia tre- 
buie să i se dea o anumită curbură, este mai practic ca grinda cală să 


fie confecționată dintr-un dulap, a cărui latură superioară să fie tăiată 
după curbura chilei. În felul acesta, cînd se așază chila, se poate forța 
aceasta pînă ia forma scobiturii din cală putind apoi fi prinsă cu niște 
clești pentru a rămîne fixată pînă cînd construcția cevine rigidă, B 

E În apropierea calei se așază un banc de tâmplărie, în care se prind 
în şuruburi diferitele piese pentru croire, pentru rindeluire sau găurire. 


Fig. 46, Cală. Fig. 17. Cală, 


Lingá acest banc se mai așază un bane improvizat dintr-un dulap fixat 
pe mai mulţi stilpi, pe care se prelucrează piesele mai mari ca: longeroa- 
nele, chila etc. 


1 
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În fig. 47 este reprezentată o cală, pe care ambarcaţia se lucrează 
cu fundul în sus. Multi marangozi (dulgheri navali) preferă acest sistem 
de lucru deoarece nu sînt obligați să se aplece ca să lucreze sub am- 
barcatie. 

Acest sistem se utilizează numai cînd scindurile bordăjului sînt apli- 
cate mai întîi pe sabloanele coastelor și pe urmă se introduc coastele 
adevărate, Cind se introduc însă coastele adevărate, ambarcatia trebuie 
să fie readusă la poziţia ei normală cu fundul în jos. 

Cala poate D aşezată sub cerul liber, sub un acoperiș. sau într-un 
hangar; în consecinţă rezultă trei condiții de lucru bine distincte, de care 
depinde calitatea lucrului. La omologarea ambarcafiei se fine seamă de 
acest lucru care influențează asupra clasei pe care o primește ambarcatia. 

Tehnologia construcției ambarcatiilor este precedată de trasajul 
acestora, 

Pe podeaua unei săli speciale, care servește de plangetá, se desenează 
în mărime naturală forma ambarcaţiei. Desenul se execută in trei plane 
(longitudinal, transversal și orizontal) în care este proiectată ambarcaţiă. 

După acest desen se scot sabloane (modele) pentru piesele ambar- 


. Catiei. 


Desigur că pentru un atelier improvizat, este suficient să avem la 
indeminá o planşetă mai mare sau podeaua unei camere, pe care se dese- 
nează părţi din ambarcafie la mărimea naturală. 


B. CONFECȚIONAREA ȘI MONTAREA OSATURII ... 
1. Chila 


In general, chila este o piesă mare, care necesită material mult și 
mai ales trebuie să fie construită cu o lungime mare. Greutatea constă 
în a găsi un material de bună calitate şi fără defecte (noduri pronun- 
fate, crăpături sau început de putrezire). De cele mai multe ori nu se 
poate contectiona chila dintr-o singură bucată de lemn și atunci trebuie 
înnădite două sau bei piese. 

Îmbinările (fig. 48, 49, 50) însă trebuie să îndeplinească anumite con- 
ditii. Astfel, lungimea îmbinării trebuie să fie de cel puţin cinci ori 
înălţimea grinzii. Feţele care se suprapun trebuie să prezinte una sau mai 
multe scări pentru ca eforturile să nu fie suportate numai de buloane, 
ci si de pragurile acestor scări. Același rezultai se poate obţine introdu- 
când miște cepuri cu secțiunea pătrată. din care jumătate sint încastrate”. 
într-o față a înnăditurii, iar altă jumătate, în cealaltă faţă. 

În dreptul șanțului chilei se introduc cepuri de etanșare, care au 
secţiunea rotundă şi se confecționează dintr-un lemn mai moale, care se 
umflă la apă. i 

Chila poate să se îngusteze spre capete, după cum arată planul de 
forme sau planul de execuţie al chilei, 
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Dupä ce chila primeşte forma definitivă, Începe prelucrarea ei. Astfel 
se trasează santul, în care vor intra primele scinduri ale bordajului (gal- 
bordul). Unghiul de deschidere a. sanfului nu este același pe toată lun- 


Fig, 18 Taina" Fig. 40, Virbinare, 
gimea chilei, ci variază după forma coastelor. Unghiul în dreptul diferi- 
telor coaste se ia de la trasaj. 

Coastele pot [i încastrate în chilă sau în contrachilă. Dacă sìnt în- 
castrate în chilă, se face operaţia de .decupare în chilă a unor ferestre, 
a căror lărgime este egală cu grosimea coastei, iar adincimea numai de 
10—30 mm, după mărimea varan- 
gei. În orice caz, aceste decupári 
nu trebuie să fie prea adinci pen- 
tru a nu slăbi rezistenţa chilei. Către 
extremități, unde coastele încep a 
avea forma de V, aceste decupări 
dispar și în locul lor se lac nişte 
scobituri, în care intră piciorul 
coastei (fig. 51). 


Fig. 50. Îmbinare, 


Fig. 51, Batura chilei, 


O dată terminată această operaţie, începe găurirea chilei. O serie de 
găuri se dau pentru ca să se poată introduce un bulon, care să treacă 
prin chilă, varangă si carlingă centrală, pentru a lega chila de coaste. La 
ambareaţii mai mari sint necesare două buloane. 

Aceste găuri nu se dau paralele între ele, una de o parte si alta de 
cealaltă parte a axului diametral, cum ar părea normal, ci se dau în 
planuri diferite, adică unul spre prova și altul spre pupa, trecînd bine 
inteles prin aceeaşi varangá şi orientate în X (fig. 8, 9 si 12) pentru a 
prelua eforturile din mai multe direcții. 

La ambarcatiile cu derivor fix, unde chila se confecționează din mai 
multe grinzi suprapuse și unde pe grinda cea mai de jos, se aplică lestul 
de fontă sau plumb, se confecţionează fiecare piesă de lemn în parte, 
după sabloanele primite de la trasaj, 
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Sabloanele sint confecţionate din scinduri de brad de 15-18 mm gro- 
sime şi reprezintă profilul fiecărei piese, 

intrucit derivorul fix are secțiuni la coaste diferite, se mai confec- 
tioneazá o serie de şabloane, care indică aceste secțiuni. 

Pe şablon sint trecute si o serie de cote, atît în înălțime cît gi în 
lăţime, pentru ca marangozul să ştie dinainte dimensiunile, la care tre- 
buie să-şi aleagă materialul. Se mai trece vizibil și numărul coastei pen~ 
tru a se sti unde este secţiunea pe care o reprezintă. 

Pentru lestul sau chila de fontă se confecţionează un model în formă 
de cutie tot din seínduri de brad de 18 mm (fig. 52). 


Model peniru luenarea chilei de fontă. 


În vederea orientării turnătorului, se vor așeza repere în dreptul 
miezurilor pentru găurile buloanelor chilei. Găurile trebuie să fie eliptice 
si cu un diametru mai mare cu 3 mm decît diametrul buloanelor pentru 
eventualitatea unei contractii neprevăzute a fontei, 

Cînd toate piesele derivorului fix au fost confecţionate si probate, 
fețele de contact se dau cu vopsea groasă de miniu de plumb și se îm- 
buloneazá după ce s-a mai pus între ele și o garnitură din tendă muiată 
în miniu de plumb. La îmbulonarea cbilei de fontă la derivor, se pune 
între acestea o garnitură mai importantă, care este bine să fie din pislá 
de 5 mm grosime, imbibată în ulei, 

Acest lucru nu se practică în totdeauna, deși este foarte necesar, 
deoarece pe iîngă o bună etanșare, care exclude infiltrarea apei între 
metal și lemn, garnitura de pislá amortizează și eventualele șocuri primite 
de chila de fontă. 

După ce chila si devivorul au fost asamblate, se așază pe cală. Cu 
ajutorul metrului, nivelei si a firului cu plumb, se fixează, la poziţia din 
plan în raport cu o linie de bază. 


2. Etrava 


În cele ce urmează, prin etravá, se va înţelege întreg sistemul prova: 
etrava, propriu-zisă, contraetrava, genunchii si marsuinii, 

Pentru toate aceste piese se primesc de la trasaj sabloane, care indică 
forma, cotele, găurile șuruburilor, a prezoanelor, a scobiturilor, în care 
se încastrează coastele gi capetele carlingilor, cât, şi linia șanțului bor- 
daiului. 
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Se confecționează separat toate aceste piese, se probează, se dau gáu- 
vile, se asamblează şi ca ultimă operaţie, se sapă santul bordajului si 
scobiturile de incastrare a coastelor și a capetelor carlingilor. 

Unghiul sanfunilor fiind variabil, valoarea lor se ia tot de la trasaj. 

Asupra solidarizării marsuinilor si genunchilor trebuie făcută o men- 
Dune importantă. Masivele se solidarizeazá prin piroame cu cap pierdut. 
Acestea sint confecţionate din bare de oțel zincat şi sing bătute ca niște 
cuie în găuri cu diametrul mai mic. Găurile se dau cu înclinări diferite, 
astfel încît masivul să nu poată. fi: desfăcut decit rupind lemnul în așchii. 
Etrava se leagă cu contraetrava prin buloane, materialul fiind prea sub- 
tire pentru a suporta piroanele, 

După ce s-a tenminat cu asamblarea etravei, se widicá pe cală, se 
centrează cu ajutorul firului cu plumb si se imbuloneazá la chilă. 


3. Etamboul ` H 


Prin etambou se înțelege întreaga structură a osaturii pupa, etamboul 
propriu-zis, contraetamboul, marsuinii și genunchii, ` Dags 

Cele arătate la confecționarea eiravei se aplică și la confecționarea 
etamboului. La fel se primese de la trasaj șabloanele tuturor pieselor cu 
indicaţiile amintite. După ce s-a urmat întregul plan tehnologie şi etam- 
boul este confecţionat, se ridică pe cală, se centrează şi se îmbulonează 
la chilăl. 

După ce tot sistemul etambou, chilă, etravá este așezat pe cală, se 
mai face un ultim centraj cu un fir întins orizontal la diferite înălțimi, 
de la etravă la etambou. Din citeva puncte ale firului orizontal se lasă 
firul cu plumb, care în toate punctele trebuie să sə afle în planul dia- 
metral al ambarcatiei, Anumite devieri ale ebravei sau ale etamboului, 
care nu pot fi decît foarte mici dacă s-a dat toată atenţia la fixarea lor, 
se corijează ușor prin împingerea cu contrafise ale sistemului în planul 
diametral. 

În cazul cînd pupa ambarcafiei se termină priñtr-un tablou, se con- 
fectioneazá în primul rînd acest tablou, apoi se așază De poziţie, se cen- 
trează, astfel cum s-a arătat și se îmbulonează la chiiă. O condiţie în plus 
este ca planul tabloului să fie normal pe planul diametral al ambarcatiei. 


` 4. Coastele 


Conjectionarea şi montarea coastelor din bucăţi. Coastele din bucăți 
sau coastele masive sînt croite din dulapi de stejar sau frasin gi sint 
formate din mai multe porțiuni, care se leagă între ele pe suprafeţe incli- 
nate. Portiunile de coastă din dreptul gumei sau din dreptul inflexiunilor 
sau curburilor pronunțate de la prova gí pupa sînt croite din lemn crescut 


1 La ambareaţiile cu motor, este mai practic ca tubul etambou sá se mon- 
teze în etambou, cînd acesta încă nu este montat, deoarece se poate turna parafină 
între tub şi etambou, care va împiedica infiltrarea apei în ambarcafie prin gaura 
în care s-a introdus tubul. $ 


i 
H 
1 
f 
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curb, astfel încît fibrele să păstreze pe cit posibil curbura coastei. La 
ambarcatil mici legăturile se fac prin ingurubare. La ambarcafiile mari 
coastele sînt duble, adică din două rînduri, iar îmbinările de la un rind 
nu trebuie să coincidă cu îmbinările rîndului alăturat. Legăturile la ám- 
barcaţiile mari se fac cu şuruburi cu piulifá sau cuie navale (piroane). 
Astfel cum se vede în fig. 12, o coastă nu are peste tot aceeași secţiune. 
La fund secțiunea este mai mare și se micșorează pe măsură ce se“apro- 
pie de punte, iar după ce a trecut de aceasta şi formează montantul para- 
petului, coasta se continuá mumai cu un rind, pe capul celui de-al doilea 
rind sprijinindu-se traversa. 

Cu coaste masive se construiesc ambarcafiile robuste, cum sint am- 
barcatiile de pescuit la mare sau ambarcafiile pentru corvezi, la care nu 
se cere multă supleje sau economie de greutate, 

La montarea coastelor trebuie să se dea o deosebită atenţie, pen- 
tru ca: 

— coasta să se afle exact în același plan; 

— planul coastei să fie perpendicular pe planul diametral al ambar- 
caţiei: | 
i — coasta să păstreze cît mai exact forma ambarcafiei, adică să nu 
iasă vreo coastă mai în afară sau să cadă mai înăuntru. 

Controlul se face cu firul cu plumb, cu echerul și cu rigle flexibile, 
care se aşază pe dinafara coastelor, orizontal, la diferite niveluri, bátin- 
du-se provizoriu în cuie. 

Confecţionarea şi montarea coastelor late în V. Coastele în V sînt 
croite din scinduri debibate la grosimea coastei. Pentru confecționarea 
lor, nu se scot sabloane de la trasaj, ele putînd fi ușor croite pe loc. O 
coastă este confecționată din două sau mai multe bucăţi, după mărimea 
ei şi după poziţia si forma el. . ` 

Astfel o coastă din prova se confecționează din două bucăţi, una în 
tribord şi alta in babord, fiindcă are forma în V şi suprafața ei poate fi 
cuprinsă în două scînduri (v. fig. 13). d ` 

Pe măsură ce ne apropiem. de centrul ambarcatiei, barele V-ului se 
fring si fiecare semicoastă trebuie executată din două bucăţi și îmbinată. 
Locul unde se îmbină se numește gurnă. Îmbinarea se poale executa prin 
suprapunere, primind minimum trei nituri, sau cap la cap aplicindu-se 
pe o parte şi pe alta guseuri din placaj şi apoi se nituiește prin toate 
trei grosimile. 

Către centru şi pînă la pupa coastele au o formă apropiată de U. Alte 
îmbinări nu mai sint necesare decit la gurne, iar coasta de fund (varanga) 
este compusă dintr-o singură bucată, din bord în bord. 

Coasta se rigidizează cu o traversá falsă si apoi se fac decupările 
pentru incastrare în chilá, S-ar putea face si celelalte decupári pentru 
a primi curenții de fund, curenții de gumá și curenții de bordaj, însă 
ar putea da mici erori, chiar dacă s-ar lua măsurătorile de la trasaj. De 


.... aceea, este mai sigur ca după ce coastele au fost rigidizate gi s-au făcut 


decupările pentru încastrarea în chilă, să fie instalate provizoriu pe locul 
lor, să se controleze dacă n-a intervenit vreo eroare în forma ambarcatici, 
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după care să se întindă şipci flexibile, de lăţimea curenților respectivi 
și să se facă însemnările pe locul unde vor primi curenții. 

După aceasta, coastele se dau jos de pe poziție, se fac decupările 
respective, iar coastelor cu traversá li se montează traversa adevărată. 

Acum urmează o operație mai delicată: desecherarea laturilor exte- 
rioare ale coastelor, 

Cînd s-au croit coastele şi s-au curăţat cu rindeaua, a rămas o supra- 
faţă perpendiculară pe fața coastei, numită la „echer“. 

Dacă s-ar monta coastele în această stare, scândurile de bordaj ar 
atinge numai muchia dinspre prova a coastelor de la centru spre prova, 
sau numai muchia dinspre pupa, la coastele de la centru spre pupa. Pen- 
tru ca scindura de bordaj să se aplice pe toată suprafața marginală a 
coastei, trebuie desecherată, adică scoasă de la unghiul de 90 şi încli- 
nată după unghiul pe care îl face bordajul cu coasta respectivă. Acest 
unghi variază de la coastă la coastă şi chiar la aceeaşi coastă, variază de 
la un nivel la altul. Cantitátile cu care fiecare coastă trebuie să fie des- 
echeratá la diferite niveluri se dau de la trasaj însemnate pe o sich. 

După ce s-a făcut si această ultimă operaţie, coastele se montează 
definitiv pe poziţia lor, fixîndu-se cu şuruburi de chilá și cu sipci de 
grinda de sus a calei, Urmează un nou control asupra centrajului şi a 
paralelismului dintre planele tuturor coastelor, după care coastele sînt 
gata să primească curenții longitudinali care le va da o mai mare rigi- 
ditate. ' e 

Confectionarea și montarea coastelor curbate prin aburire sau fier- 
bere. Această operaţie se execută numai după ce s-a montat bordajul. 
Tată deci operaţiile premergătoare. 

Se execută din scînduri de brad destul de groase (minimum 25 mm) 
toate șabloanele coastelor cu număr par sau cu număr impar, adică se 
execută aproximativ jumătate (din două în două) din coastele necesare 
ambarcafiei, se pune o traversă falsă pentru, A Je rigidiza și se montează 
pe poziţie, fixindu-Je jos de chilă, iar sus de grinda longitudinală a calei. 

După aceasta, se montează scindurile bordajului, astfel cum se va 
arăta la descrierea acestei operații. E 

În timp ce scindurile bordajului rámin curbate în această pozi- 
He (acestea au tendinţa de a reveni la poziţia plană), se pregătesc coastele. 

Dintr-un material cit mai verde, din frasin, stejar sau ulm, se taie 
fisii, care după ce au fost rindeluite trebuie să rămînă la dimensiuni cu 
3-4 mm mai mari decit dimensiunile coastei prevăzute în plan (pentru 
ca după uscarea completă să rămînă la secțiunea preserisă) gi la lungimea 
totală a coastei plus 10—15 cm. Aceste fîşii se introduc într-o cameră de 
abur sau mai bine intr-un jgheab de tablă cu apă, aşezat pe un cuptor 
improvizat din cărămizi. Se acoperă jgheabul cu table si se încălzește 
apa pină aproape de temperatura de fierbere, 

Se tin sipcile în apa fierbinte 15-30 min, după cum sînt mai subțiri 
le groase și apoi se scoate cîte una şi se montează pe poziţia res- 
pectivă. 
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Fixarea începe de la chilá, cu şuruburi, mergind lateral și pe bordaj 
în sus, de care se nituieste cu cuie de aramă. avînd secțiunea pătrată, și 
şaibe de aramă conice. 

Nituirea este de asemenea o operație destul de delicatá și trebuie 
executată cu multă atenție, fiindcă de felul cum a fost executată depinde 
atît rezistența ambarcafiei cît si etanseitatea el. 

Iată în ce constă această operaţie. 

După ce mijlocul coastei a fost fixat de chilă cu şuruburi, cu ajuto- 
rul unor contrafisc se împinge coasta pină se lipeşte de bordaj. 

În punctele prescrise în plan se dau găurile de cuie cu un burghiu, 
al cărui diametru este mai mic decît grosimea cuiului. 

Se bai toate cuiele pentru coasta respectivă, se introduc saibele şi 
apoi cu un cleşte se scurtează cuiele lăsîndu-se afară numai lungimea 
necesară nituirii. 

Operația se repetă si cu celelalte coaste. 

După ce toate coastele au fost montate pe poziţie, s-au introdus 
cuiele, apoi gaibele ai în sfîrşit s-au scurtat şi cuiele după necesitate, 
începe mituiea întregii ambarcatii. 

După terminarea nituirii se taie capetele de coaste ieșite în sus din 
bordaj şi se curăţă cu rindeaua. 

Pentru a obține un cât mai bun finisaj. cuiele se bat în bordaj piná 
cînd se pierde capul înăuntru cu 5-6 mm. În găurile rămase se introduc 
cepuri muiate în clei, care se bat ușor şi apoi se reteazá cu o daltă la 
nivelul bordajului. După aceasta, se curăţă bine cu rindeaua şi apoi cu 
hirtie sticlată. 

Un finisaj mai puţin reușit se obţine astupind găurile cu chit şi după 
ce acesta s-a uscat, se curăță bordajul cu rindeaua si cu hirtie sticlată. 

Confectionarea şi montarea coastelor metalice. Coastele metalice, care 
se întrebuinţează la sistemul de construcţie compozit, se execută din oţel 
cornier. 

La ambarcatii mari este necesar să se scoată de la trasaj șabloane, 
deoarece oţelul cornier mai gros nu se poate îndoi dech la cald şi în 
această stare, nu se poate proba coasta pe desenul vasului în mărimea 
naturală, deoarece l-ar distruge. 

Coastele metalice ale ambarcatiilor mici se îndoaie la rece. Prin 
urmare, probarea lor se poate face direct pe plangetá. 

Pentru îndoirea coastelor metalice este necesară o plansetá metalică. 
Aceasta este confecționată din fontă şi este prevăzută cu o serie de găuri 
în care se introduc nişte dornuri. 

Coasta, caldă sau rece, după caz, se introduce între dornuri şi se 
forțează cu ajutorul unor pirghii de țeavă şi clești mari, pînă se îndoaie 
la o formă apropiată de forma coastei. Prin încercări repetate pe plan- 
şelă (dacă îndoirea se face la rece), sau apropiind sablonul (dacă in- 
doirea se face la cald), se aduce coasta la forma cerută. 

Desigur că ea are tendința de a ieși din planul ei; însă imediat cum 
se observă această tendinţă, se ciocănește pe planseta metalică pînă revine 
în plan. ` ` 
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Cind s-a adus cornierul la forma coastei, el trebuie dezecherat, ope- 
ratie, care este foarte delicată si cere multă ztenţie. 

Muncitorul, care execută această operaţie, trebuie să fie calificat şi cu 
multă experiență. Fără măsurători, el vede din ochi curbura care tre- 
buie s-o dea coastei, tendința de a ieși din plan sí știe unde trebuie sá 
bată cu ciocanul pentru a întinde materialul. Dacă se bate cu aiocanul 
în aripa unui comier, ea se întinde și prin întindere cornierul se în- 
doaie după o curbă, a cărei concavitate se află de partea aripei nebătute, 
aripa bătută ráminind spre exterior. 

Deci giocănind după nevoie o aripă sau cealaltă a cornierului, ti 
corectăm curbura, 

Cind coasta a luat forma definitivă, se dau găurile acolo unde vor 
veni niturile bordajului, se așează pe poziţie, se îmbulonează de chilă, 
iar pantea de sus se sprijină într-unul din modurile: arătate mai înainte. 

Etrava, chila, etamboul si coastele prezintă dificultăţi de execuţie, 
fiindcă necesită croieli, şi prelucrări destul de complicate. ` 


5. Traversele 


Confecţionarea traverselor este un lucru mai uşor. Cu ajutorul şabloa- 
nelor, care se primesc de la trasaj, din dulapi sau. scinduri de stejar, se 
croiesc traversele după model. Singurele prelucrări sînt curăţarea cu 
rindeaua și darea găurilor acolo unde se vor prinde de coaste și dor- 
miere, la capete, iar pe lungimea lor, acolo unde se vor sprijini pe curenții 
sub traversá sau unde vor primi ramele suprestructurii, ramele. boca- 
porților, luminătoarelor sau a tambuchiurilor de intrare,” 

Pentru siguranță, înainte de a începe gáurirea, se așază provizoriu 
pe poziţie, se fac toate semnale de găuri, soriind.-se în dreptul fiecăreia 
diametrul găurii. i e 

Prin montarea traverselor, construcția începe să-și determine forma 
si să devină ceva mai rigidă. l 


6. Osatura longitudinală 


Confecfionarea si montarea carlingii centrale. Carlinga centrală, 
aproape pe toată lungimea ei, este o grindă prismatică. Cu privire la 
formă, spre pupa suferă o mică modificare: din secțiune pătrată sau 
dreptunghiulară poate deveni se fiune trapezoidală cu baza mică în jus 
şi aceasta se întîmplă numai la ambarcatii cu forme evazate, adică un V 
cu barele curbate spre exterior, Spre prova, în afară de.această prelucrare, 
mai este necesar s-o orienteze în sus, prin croialá, dacă grinda este prea 
groasă, sau prin forfare, dacă grinda este mică. 

La ambarcafii lungi carlinga centrală nu se poate executa dintr-o 
singură bucată gi atunai trebuie să se îmbine două, trei grinzi ca să se 


ajungă la lungimea necesară. Însă îmbinările vor fi executate după regu- 


lile care s-au arătat cînd s-a vorbit despre chilă, 


Deeg 


€ 
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După ce s-au executat toate prelucrările, afară ce găurile prin «are 
vor trece buloanele cue fac legătura între carlingă, varangă și coastă, 
se aşază pe poziţie, se fac ultimele verificări cu privire la așezarea. pe 
varange si legătura ei ou otrava și etamboul prin piesele de legătură 
respective: marsuinii sau genunchii prova și marsuinii sau genunchii 
pupa. După aceasta, se trasează găurile care trebuie să fie în prelungirea 
găurilor date în chilă şi în piesele de legătură de la capete (marsuinii), 
afară de cazul când găwmile în cauză nu s-au lăsat să se dea toate în 
această fază a construcţiei. 

Nu trebuie uitat ca găurile să se dea în planuri diferite, orientate 
în X gi la început cu un burghiu mai mic decit cel necesar și apoi cu 
un burghiu mai mare. Gaura finală va fi în orice caz cu cifiva milimetri 
mai mică decit diametrul buloanelor pentru ca acestea să intre forțat. 
Toate capetele buloanelor vor trebui să fie îngropate mai muli pentru 
a rămîne un spaţiu în care să se introducă cepurile de finisare. Sub 
capetele buloanelor se va înfășura puţin cilt de cinepá îmbibat în miniu 
de plumb. Umplerea spaţiului din capul buloanalor în nici un caz nu se 
va face cu chit, ei numai cu cepuri din lemn. Piuliţele însă vor rămîne 
vizibile în interior, 

Confectionarea și montarza carlingilor laterale și a dormierelor. Întru- 
cit aceste piese sînt de aceeaşi natură si îndeplinesc aceleași funcțiuni, 
vor fi tratate toate o dată. Ele au sectiune dreptunghiulară, latura mare 
fiind paralelă cu planul bordajului, deci din punct de vedere al pre- 
lucrării lor pînă la așezarea pe poziție nu este nimic special de spus. 

Capetele dinspre prova ale carlingilor trebuie încastrate în contra- 
etravă, sau dacă aceasta lipsește, se vor încastma puțin în etravă, atît cît 
să nu-i slăbească din rezistenţă, ci din contra, să o întărească, ca atunci 
cînd etrava a primit o lovitură din față, ea să se sprijine pe capetele 
carlingilor. 

Pentru a asigura acest mod, se mai completează şi cu un guseu ase- 
zat orizontal, care face o bună legătură între cele două carlingi din fie- 
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Fig. 53, Tmadulonarea carlingi, 


care bord şi contraetravă sau etravá, La partea inferioară a structurii 
prova, unde carlingile intilnese marsuinii, spațiul îngustîndu-se, nu mai 
este loc pentru, introducerea guseurilor orizontale şi capetele carlingilor 
trebuie ascuţite pentru a fi încastrate în marsuini.. 


4 — Ambarzaţii din lemn 
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La imbinarea carlingilor, se ia ca înălțime grosimea lor pentru ca 
suprapunerea să se facă pe o supralatá cit mare, axul buloanelor 
căzînd perpendicular pe bordaj. La. ambarcafiile mari, repartiția buloa- 
nelor şi cuielor navale care fixează carlinga de coaste, se face după regula 
arătată în fig. 53. 

O prelucrare dificiiă se dá carlingii de gurnă de la coastele late 
în V, Prelucrarea este cu atit mai dificilă cu cit ea nu rămîne în același. 

plan. În sensul lungimei, ea urmă- 
reste curbura gurnei, iar secțiunea ei 
sufere o torsiune. De la trasaj se 
pct ridica cu ușurință secţiunile 
acestei carlingi în dreptul fiecărei 
coaste, însă execuţia cere practică şi 
măestrie. 
| În fig. 54 siut date două sec- 
tiuni printr-o carlingá de gurnă. 
Prima secțiune, a, este făcută în 
dreptul unei coaste de la centrul sau 
pupa ambareaţiei, iar a doua, b, este 
tăcută la o coastă dinspre prova. Se 
vede deci că această grinzigcará a 
suferit, o torsiune spre stinga. La 
ambaroaţii mici, se poate torsiona 
forţat această grindă însă la ambarcaţii mari, nu mai este posibil acest 
procedeu și nu rămine altceva de făcut decit să se prelucreze pentru a fi 
adusă la forma cerută. 


Fig. 54, Secţiuni in carlinga de gurnă. 


C. CONFECȚIONAREA ȘI MONTAREA BORDAJULUI 
1 Ambarcatiile cu secțiuni rotunde 


După cum s-a văzut, bordajul mu aie în totdeauna peste tot aceeași 
grosime, În regiunea fundului, a gurmei şi a centurei, scîndurile sînt mai 


` groase. 


O filă, adică un gir de scînduri așezate cap la cap, de la prova la 
pupa, este confecționată din mai multe scinduri de lungimi si lățimi di- 
ferite. Dacă se desfăşcară această filă, adică dacă se întinde pe o plan- 
şetă, ea ia forma de semilună cu capetele retezate (fig. 55), confecționată 
din mai multe scînduri de dimensiuni LL, L” sil 1, tr, 

Deci prima operaţie după ce s-a primit materialul, este să fie geluit 
(mecanic sau manual) și. stivuit pe lungimi, pe lățimi şi grosimi. 

După aceasta, începe operația de croire și montare a filelor, pentru: 
care se studiază mai întîi planul desfáguratei bordajului (fig. 56). 

Dacă. se urmăresc láfimile filelor în dreptul unei coaste de la centru, 
se observă că ele sînt mai late, iar spre extremităţi, filele se curbează 
şi se îngustează. În dreptul aceleiași coaste, toate filele sînt la fel de late 
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cu rare excepţii. Se mai observă că o filă prezintă două sau mai multe 
imbinári transversale, asupra cărora trebuie dată o atenţie deosebită. 

In cazul fig. 56 desfăşurata bordajului aparține unei bărci de sal 
vare şi filele sînt numai din dcuă scinduri, deci există o singură imbi- 


Fig. 55. Desfágurata unei Die de bordaj. 


nare transversală, imbinarea s-a făcut într-un interval de coastă, scin- 
durile fiind aşezate cap la cap, nituindu-se pe o placă aşezată în interior. 

îmbinările longitudinale dintre file s-au făcut prin suprapunerea 
marginilor și apoi s-au nituit. 


ee DIDIER RR DIS 76 54 921 
Fig, 56, Deslășurata bordajului unei bărci. 


La ambarcalii mari, unde scîndurile de bordaj sînt foarte groase, 
filele de la centură ajungînd pînă la 80 mm, îmbinările longitudinale 
se fac margină la marginá (bordaj neted), iar îmbinările transversale se 
fac cap la cap pe cite o coastă. 

Se va trata la început desenul și croitul filelor deoarece de la tra- 
saj, nu se pot obţine șabloane fiind prea mare risipa de material, 

Se vor măsura pe marginea exterioară a ccastelor distanțele de la 
chilă la marginea bordajului, se vor împărţi aceste distanțe la numărul 
din plan. şi se va însemna pe coaste locul lor. Aceste distanțe, ce repre- 
zintă lăţimea scindurilor la diferite coaste, trebuie să corespundă cu lă- 
fimile indicate în plan sau în orice caz, trebuie să fie foarte apropiate. 

În cazul cînd nu- există un plan al desfáguratei bordajului, operaţia 
amintită se face finind seama de făţimile materialului existent, lar îm- 
binările transversale se vor însemna cu cretă direct pe coaste, observind 


qe 
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însă ca două îmbinări ale filelor alát ă i 
EE u urate să se afle la un interval de 
După aceasta, se confecționează iglă 
É asta, s o ziglă-reper: o sipcá din pi 
A A propina de curbura unei file de borda SE SE 
elasti i 1 1 à 
SE Sică, va avea o grosime de circa 7 mm și o lățime de cinca 
Se începe trasarea primei file de la chilă. 
Șanțul chilei fiind Grept, rezultă că afară de porțiunea de la prova, 


muchia laturii, care rămîne dreaptă, se vor măsura distanțele ab, ab”. 


etc. Se vor uni punctele astfel obținute cu o linje flexibilă și se va tăia 


DEE marea seci sea doua file, se va fixa cu niște cuie pe coaste 
re , care va atinge coastele în punctele q, q”, q” te, 

zor mută de la marginea superioară a filei montate diepe ta Vë 

, Și se va nota dimensiunea pe rigla reper însemnînd și locul unde a 


Fig. 57. Metodă de prelucrarea curburii filetor de bordaj. 


cu un flexibil punctele si tăind, ine imbi 
d , se obţine imbinarea între fila întâi 
Dis, a doua. Pentru trasarea marginii superioare a celei dea SC 


se procedează la fel ca “si cu prima, ducind de la marginea de jos dis- 


“unind punctele c, e, e” a S 

tează fila pe See e” ete. cu flexibilul și tăind, După aceasta, se mon- 

`. Aceste operaţii se repetă pînă cì A 

+03 Piná -cînd se ajun i ilă 

Hi, care se montează fără a-i. täia nargi e Ee SC DIS a borda- 
ie pe poziție după loc. TATEAN , deoarece aceasta se 


one miine cae iasa 
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Procedeul arătat se aplică atunci cînd îmbinările longitudinale se 
fac margine la margine, adică la bordajul meted. b 

La bordaj în clinuri, când o filă se suprapune pe cealaltă, la láfimile 
ab, bc, cd etc. se adaugă cantitatea necesară suprapunerii şi înainte de 
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Fig. 58, Imbulonarca lilelor bordajiiui la ambarcafii mari 


montaj se ia cu rindeaua din muchia de suprapunere pentru ca fila sá 
nu se depărteze prea mult de coaste. 

Îmbinările transversale. S-a arătat că, la ambarcafii mari, unde scân- 
durile de bordaj sînt foarte groase, este suficient ca scîndurile aceleiaşi 
file să se îmbine pe o coastă, atunci cînd coastele sînt confecționate dintr- 
un singur strat, sau pe unul din 
straturi, cînd coastele sînt confectio- 
nate din două straturi. Prinderea de == 
coastă a capetelor se face ca în fig. 
58, a şi b, adică pe mijloc cu un şu- 
rub cu piulitá (capul şurubului fiind 
adînc îngropat pentru a se putea aco- 
peri cu un cap) şi cu cite două cuie 
navale cu cep pierdut. dÉ 

O îmbinare transversală mai co- i i 
rectá, care se înirebuințează la am- 
barcafii mai mici, unde coastele sînt 
prea înguste pentru a primi pe 
aceeași linie două şuruburi cu piulifá, se face prin suprapunerea scindu- 
rilor (fig. 59). Lungimea suprapunerii trebuie să De suficientă pentru 
a primi trei şiruri de cite trei sau patru nituri. 


> ña 
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Fig. 59. imbinare prin suprapunere, 
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Îmbinarea cu plăci se face ca in fig. 60 care explică suficient pro- 
cedeul. Se menționează că această îmbinare cade pe intervalul dintre 
coaste, nu pe coastă ca la îmbinarea precedentă. 

Îmbinările transversale trebuie distribuite după o anumită ordine, 
pentru a mu slăbi bordajul în zona respectivă. 

Astfel, dacă la prima filă s-a făcut îmbinaraa pe o coastă, pe fila 
unmătoave, îmbinarea se face la o distanţă de minimum trei intervale de 
coaste, iar următoarea, la 
alte trei intervale de coas- 
te de a doua. La fila a 
treia, îmbinarea poate să 
cadă pe coasta de unde s-a 
pornit. ` 

Bordajul se fixează ps 
coaste cu ajutorul şurubu- 
irilor ou piuliță si șaibă, 
a şuruburilor pentru lemn, 
a: cuielor.navale, a nituri- 
lor sau a cuielor obiş- 
nuite; «dupá' calitatea lu- 
“erării ei grosimea bor- 
dajului. ý 

La ambarcații mari cu coaste duble (din două straturi), fixarea bor- 
dajului se face ca în fig. 58 a, b, e astfel: scândurile aceleiași file se 
îmbină cap la cap îmbulonîndu-se pe una din coastele duble, fiecare ca- 
DÉI cu cite un gurub cu șaibă si piuliță si cu câte două cuie navale. Pe 
coasta următoare (fig. 58, a) bordajul se fixeazá De primul strat cu un 
surib cu piuliţă si un cui naval, iar pe al doilea: strat numai cu un cui 
naval. Pe coasta a treia, pe primul strat se află. un cui naval, iar peal 
doilea strat, surub pentru lemn si cui naval. Această. ordine se repetă 
apoi răsturnată. ` 


Fig. 60. îmbinare cu piacă 


Fig. 58, b arată o altă înşiruire, însă principiul se păstrează în sen- 
sul ca fixárile să fie cît mai judicios distribuite. În fig. 58,c se arată 
prima filă de la chilă, unde şuruburile pentru lemn și cuiele navale se 
succed în aceeași ordine ca mai înainte, însă lipsesc surubunile tu piu- 
liță, deoarece poziția nu permite montarea lor. 

Pentru introducerea şuruburilor cu piuliță, a sutuburilor pentru lemn 
sau a cuielor navale, se dau mai intii Săuri cu un burghiu de un dia- 
metru mai mie decit al şurubului sau .cuiului naval, pentru ca acestea 
să între forțat, Atit şuruburile. cit și cuiele navale trebuie zincate, 

La ambarcatii mici cu secțiuni rotunde şi: coaste fierte, montarea 
bordajului, indiferent, dacă se execută prin suprapunere (clin) sau bordaj 
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Confectionarea ambarcajitlo: 


2. Ambarcaţiile cu secțiuni in V 
Ambarcatiile cu secțiuni in V au coastele late, iar i site det 
E j re face legătura între filele bordajului. 
i Aturá un curent, care face legă! filel i 
OAN i ituirea, Í himb dă posibilitatea ca bor- 
aţi i Y ea, în schimi ă posibi $ 
ea coastei nu permite nituirea, în i ip i S 
St să se înşurubeze sau să se bată în cuie, operație mai ușoară decit 
nituirea. i mt cm a iai i - iu 
Bordajul poate fi format dintr-un singur strat, din două sau tre 
geen, cu secţiuni în V şi un singur strat, scîndurile de fund 
ot fi aşezate si fără a fi ráscroite (adică așezate paralel). In cazul în 
tiie se ráscroiesc, se recurge la metoda expusă la ambarcațiile cu sec- 
tiuni rotunde, cu diferența că, scindurii care cade pe longeronul SE 
trebuie să i se răseroiască latura exterioară pe loc pentru a umple pe e 
santul longeronului gurnă. Bordajul începe de la EE 
gurnă, ca si cum ar porni de la chilă şi se termină cu ultima filă, e: 
se taie pe poziţie. d N Li | N 
Pentu bordajele cu straturi multiple vom trata pe cel mai complex, 
adică pe cel cu trei straturi. _ Ñ E z 
Gre strat se aşază vertical, ceea ce este în avantajul Ke i 
transversale. Scindurile se așază margine la margine fără nici o pre oare 
Ja începind de la batura chilei ia batura ana a SEN 
Soe ioară a € i i d marginea su- 
i ra s i a acestuia mai sus de g z 
mä si de la batura superioară ac ia | Sus, i E 
cala a bordajului. Scindurile se fixează în cuie de curenţii longi 


pia ce s-a inșirat tot stratul, se taie capetele SE un 
grund gros de miniu de plumb sau o EE Ee pe el 
rind de pinzá, care se fixează în tinte și se si SECH a Ee 
Înainte de a se usca Vopseaua, E e SE Se Cer SE 
de ad Geen E SE cuie de coaste și curenţii longitudi- 
eg See din nou, se întinde o nouă pin ză, peste care BCE 

Zéi a si înainte de a se usca, se înșiră ultimul strat de bordaj, 
e So i ect în mod normal de-a lungul ambarcatiei Nici sûn- 
urile ultimului sirat nu sînt prelucrate curb,. deoarece la bordaje ES 
Set multiple scindurile sînt deztul de subti Și GE EE E 
uşor curbate. Spre prova este na Ee a GEES Ge Se 

ir H 3 decît clinurile e Yapu: r 

SE EE din înălțarea provei, cît si din 

„zarea acesteia. Ei , 8 
"Set ce s-a fixal şi ultimul stral de ial la RE E aia ue, ES 
dajului în golurile dintre coaste si curenții longitudinali, nituii 


d imi de bordaj. Ă i ; 
Gs ECH în două straturi se execută la fel ca bondajul expus mai 


înainte, cu diferenţa că lipsește primul strat, ráminind numai cel în dia- 
gonală şi cel longitudinal. 
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În încheiere, se va trata despre aplicarea bordajului de lemn pe 
coastele metalice de la sistemul de construcție compozit. 

În primul rind, coastele de oțel sînt date cu un grund gros de mi- 
niu de plumb. 


, între bordajul de stejar gi coasta de oțel se pune o físie din 
lemn. de mahon, care nu este atacat si mici nu atacă oţelul. În locul fişiei 
de mahon se pot interpune două rînduri de carton asfaltat îmbibat cu 
catran. 

Fixarea pe coaste a bordajului se face prin şuruburi cu piuliță și 
nituri de oțel moale, zincate si bătute la rece pe şaibe. 


CAPITOLUL v 


INSTALAȚII AUXILIARE 


A. INSTALAȚII DE GUVERNARE, AMARARE ȘI ANCORARE 
A AMBARCATILOR 


1. Guvernarea ambarcatiilor mici 


Mai există şi alte forme, însă, în principiu, elementele din care se 
compune sint cele enumerate mai sus, 

Echea, care de obicei este o bară, poate să aibă si forma din fig. 64, 
cu două capete de saulă (frînghie subțire), numite trote. 

Echea cu trote se introduce liber in axul Cirmei, iar guvernarea am- 
barcafiei se face trágind, dupá necesitate, de cîte una din trofe. 


Existá ambarcafii mari, a căror manevră se face după sistemul ară- 
tat mai sus. Forma cirmej diferá, dar rolul ei este același. 

Cirma din fig. 65 este o cârmă de mahoană sau gabară, ambarcafii 
£luviale sau portuare mai primitive, fără propulsie proprie, întrebuințate 


T 
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la transporturi de piatr: u materiale de construcție. iile cu 
le á sa ție. Ambarcaf; 

propulsie proprie, cu întrebuinţări speciale, au o instalație de guvernare, 

în linii mari se compune din cîrmă, transmisii şi timonă. 

care 


Fig. 62, Cirmă de ambarcatio, ` 


3 


Fig, 64. Eche cu “trol. 
" Fig. 03, Cirmá de ambarcafic. Fig, 64, 


i î buințată 
intă în fig. 66, este întrebuința: à 
î cum se reprezintă în GER 
la SE Fer SE vechi, care continuă SC al cu pleacă 
iai i it din Marea e 
ăzi d iacele şi vasele de pescui te răi seri 
Se Eer cora usi dintr-o parte anterioară croitá dintr E 
4 SEN este în același timp akul cîrmei, pivotind în jurul 
e s H 


balamalei, dar face parte şi din safran. 
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Partea posterioară este confecționată tot dintr-ua dulap de stejar gi 
completează suprafața safranului. 
Legătura între aceste două piese se face prin pi i 
D u între s lo prin piroane cu cap pierdut, 
orientate în diferite direcții pe același plan, iar pe deasupra; ca armă- 


Fig. 65, Cima de tema peniru gabare Sl má 
£ , Ce ter iru gabare. Fig. 56, Ci 
gi Fig. 66, Cirmă de lemn 


peniru ambarcafie mare 


“tură, se află aripile balamalelor. Deschiderea i i 

d p E erea in bolta. pupei 
trece axul cirmei, (etambreul cîrmei), este cáptusitá cu ZE e Ge 
o flanșă specială acoperă deschide- 


alunecare pentru axul cirmei. 
Cirmele metalice sint însă cele 
mai întrebuințate - mai ales pe am- 
bareaţiile cu motor sau cu vele si 
motor auxiliar, i 
Astfel fig. 67 reprezintă o cirmá 
metalică compusă dintr-un ax din 
oțel rotund cu partea inferioară 
spintecatá, în care s-a introdus un 
safran confecționat dintr-o tablă 
groasă; fixarea axului de safran se 
poate face prin nituire sau sudură. 
Continuarea de jos a axului are 
o degroşare pentru a intra şi a se 
sprijini într gaură de pe prelungi- 
rea şinei chilei. Axul cirmei se fixează 
de tabloul ambarcației cu ajutorul a două fitine: Această ciemá este ìn- 
trebuintatá pe ambarcatii cu motor, mici şi mijlocii, între D şi 10 m. 

i Cirma compensată, reprezentată în fig. 68, este o cirmá hidro- 
dinamică. Safranul este confecționat din două table, care îmbracă axul 
pe o parte şi pe cealaltă, iar nişte nervuri de întărire ajută igidi 

jută Ja rigidizarea 


:cirmei și la îmbinarea prin sudură a celor două feţe; Se sudeazá intii 


rea în punte şi fine loc de lagăr de ` 
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Zeta 1 de axul cirmel, apoi se sudează prin puncte, nervurile orizontale 
şi verticale 3, 4, 5 si 8. Pe nervurile 3 şi 4, pe partea opusă primei fețe, 
se sudeazá cite o platbandá 7 şi 8 apoi se aplică faţa 2, care în dreptul 
platbandelor are cîteva ferestre eliptice cu dimensiuni mai mici decit 
platbandele. Faţa a doua se 
sudează pe intreg contu- 
yul ei de conturul primei 
fețe şi se mai sudează și 
conturul ferestrelor, fi- 
xind astfel fața a doua şi. 
de nervuri. 

Axul cîrmei are la 
partea superioară o degro- 


Fig. 68, Cârmă compensată. Fig. 69. Crapodină. 


echea sau sectorul cirmel; jar după 


șare cu loc de pană, în care intră ; ia 
ă, in care se înşurubează piulita pen- 


aceasta, are o nouă degroșare filetat 
tru asigurarea sectorului dame), 

Pentru a usura montarea și demonta 
întrerupt deasupra safranului, cuplajul 
cu, flanșele 9 din fig. 70. 

Axul cirmei mai are la partea inferioară o degroșare pe 
în ceașca crapodinei. E 

Crapodina acestei cirme, adicá piesa pe care se sprijiná axul 
cirmei, se montează pe prelungirea chilei sau pe o structură metalică 
care prelungește chila. Crapodina se compune din ceașcă 1, guruburile de 
fixare 2 gi lentila crapodinei 3 (fig. 69). 

Etambreul cîrmei (fig. 70) se compune dintr-o țeavă cu De: 
rete gros 1, în care s-a introdus prin înșurubare, la partea inferioară o 
bucșă de bronz 2, care serveşte ca lagăr de lunecare pentru axul cârmei 8. 

La partea superioară a tubului s-a înşurubat corpul unei presetupe 3, 
în cave s-a introdus presetupa 4, ţinută de prezoanele cu piulifá 5 şi 
garnitura din șnur grafitat 6. Un inel de întărire 7 protejează bordajul 
la partea inferioară a etambreului. Flansele 9 fac legătura între cele 


două fuse. 


rea cirmei, axul cirmej poate. fi 
între cele două fuse fácindu-se 


niru a intra 
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Sectorul cîrmei, care se introduce în capul axului cîrmei, se prezintă 
în fig. 71 şi se compune din echea 1, placa 2, ghidajul lanțurilor troţe- 
lor 3 și 4, care la capete sînt prevăzute cu cîte o gaură, în care intră boltu- 
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Fig, 70, Etambreul cirmei, Fig. 71, Seclor de cirmá. 
rile 5, de care cu ajutorul unor chei de impreunare, se leagă capetele 
trotelor (trofa din tribord se leagă de boltul din babord gi trofa din 
babord se leagă de boltul din tribord). 

Echea cirmei, care este prezentată în fig. 12, înlocuiește sec- 
torul cîrmei. Capetele trofelor se leagă prin chei de împreunare de cei 
doi ocheti ai echeii și apoi tree Ja două role din borduri, care se așază 


ari cablul. 


EEN 


pe direcţia arătată de săgeți (fig. 
= 


73). De la aceste role troţele merg 
i 


Fig. 72, Eche metalică, 


pe marginea punţii spre timonerie. 

Transmisiile cirmei, 
care fac legătura între eche si 
timonă, sint arătate în schema din 
fig. 73; acestea pot fi confectio- 
nate din cablu de otel moale sau 
lanțuri si sînt ghidate de role 
aşezate. orizontal gi acoperite cu 
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nişte apărători de tablă. Pentru ușurarea instalaţiei, pe porțiunile rec- 
tilinii, lanţurile sînt înlocuite prin vergele din oţel rotund. . 


l o + 
Le ti 


Fig. 73, Transmisiile cirme1, 


Transmisiile prin cablu fiind susceptibile a se lărgi, în ambele bor- 


` duri, se intercalcazá întinzătoare pentru întinderea cablurilor. 


Timona sau roata cir- 
mei se poate fixa de peretele - 
din față al timoneriei sau pe un 
postament. Axul timonei se spri- 
Jiná pe două lagăre; iar între 
acestea, se introduce un tambur, 
pe care se înfăşoară de cîteva 

Cind transmisia este din 
lanţ, în locul 'tamburului, se 
află o rolă cu amprente pen- 
tru lanţ. 


Fig. 75, Postament de timonă, 
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Fig. 74 reprezintă o timonă a unei ambarcaţii mici, care acționează 
cu ajutorul tamburului asupra transmisiei cu cablu. 

Postamentul timonei, reprezentat în fig. 75, se compune 
dintr-o placă irontală 1 şi altă placă de fund 2, de care se fixează cele 
două lagăre de sprijin 3 și 4 ale axului timonei 5. La partea inferioară, 
lateral, se află alte două lagăre 6 ai 7 în care intră fusurile 8 a două 
roți cu amprente de lanț 9. O fișie de tablă 10 prevăzută cu două ferestre 
la partea inferioară formează feţele laterale ale postamenlului, Lanţul 
este așezat ca o ghirlandá în. amprentele rolei superioare, iar capetele 
ocolesc, prin interior, rolele inferioare și ies din postament în borduri, 
prin cele două ferestre. În borduri lanţurile întîlnesc două role de ghi- 
dare aşezale orizontal. care schimbă direcţia trotelor spre pupa către 
sectorul cirmei. 


3. Instalaţia de amarare a ambarcaţiilor 


Instalaţia de amarare se compune din babale, urechi, cabluri și 
parîme. 

Babalele pot fi simple (fig. 76) sau babale în cruce (fig. 77), Ele pot 
îi turnate din fontă, iar la ambarcatiile mici de lux, se toarnă din bronz 
sau alamă. 

De asemenea. se mai pot confectiona pe şantier din tablă si ţeavă 
de oţel. 

O baba simplá se compune dintr-un postament cu patru găuri pentru 
șuruburile cu care se fixează la întăriturile de sub punte. 

Din postament pornesc două coloane, care se termină cu cite un 
capac. 

Babaua în. cruce mai are un cilindru orizontal, care intersectează 
cele dauă coloană, A 

O baba confecționată pe șantier se compune. dintr-un postament de 
tablă cu marginile flanșate în jos. Pe postament se sudează două bucăți 
de țeavă așezate vertical, iar în capul ţevilor se sudează capacele, care 


Fig. 76. Baba suplă. Fig. 77. Baba în cruce, 
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se taie dintr-o tablă mai groasă. În STAS 2227-51 (Babale drepte sudate) 
şi STAS 2229-51 (Babale în cruce sudate) sînt date diferite modele de 
baba pentru ambarcații mari și nave, după care se pot comanda babalele 
pentru ambarcatia în construcție cu dimensiunile adecvate. 

Urechile (fig. 78 şi 79) sînt piese care ghidează 
parimele sau. lanțurile înainte de a ajunge la o bába. 
Ele pot fi simple sau cu rolă de ghidare la mijloc. 
în STAS 2395-51 (Urechi fără role de ghidare) si 
STAS 2396-51 sînt date diferite modele de urechi 
pentru ambarcatii mari şi náve. 

Parimele. În această denumire întră toată gama — 
de fringhii care se întrebuințează pe ambarcatii e 
(saule, barbete, parîme) si se confecţionează din ci- 
nepă sau dintr-o fibră exotică cunoscută sub nu- Fig. 78. Ureche, 
mele de Manilla, 

Parimele de cînepă sint mai rezistente decit cele de Manilla, în 
achimb nu plutesc şi cînd sînt îmbibate cu apă devin rigide. 


cl 


Fig, 79, Ureche cu role de ghidare. 


le de Manilla, mai puţin rezistente, au avantajul că plutesc, 
si cînd sînt îmbibate cu apă rămîn la fei de flexibile ca atunci cînd sint 
uscate. 


Tabetal 


Greutatea și rezistenta parimelor 


| Parime de cine R i eră. | Parime de Manilla. 
|stare [Proza sn | Vis uri.” | Prime de Manilla 
EE Ca = EZ 7 qim a ȘI 
ferinja | Greu f rey Ë crinţa vo 1 nota Greu Porta 
LE, amule Sa ropero ISL fuere LE | ae pure 
| ker | kof | ` Bal kgi kyi Ai 
2 36| 203 | 24| 102 sip | 2| 1533 | 18,1 776 
21/2 5,6 37 | 37| 160 | 6 324| 1825 | 21,6 824 
8,1 457 | 54| 931 | pu |580] 2095 | 25,3] 1085 
31/2 | 110 621 | 73] 315 7 44,1 | 2485 | 294 | 1260 
4 144 ali | 96| 410 8 576 | 3244 | 984| 1652 
41/2 | 202| 1026 | 121} 520 9 729 | 4106 | 486 | 2080 
5 225 1 267 15,0 642 | 10 90,0 5070 60 2 567 
A A A Ech 
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Dimensiunile parimelor nu se dau în funcţie de diametru, ci de cir- 
.cumierinta parimei. y 

' În tabela 1 se dau dimensiunile parimelor uzuale pe ambarcafii 
«cu greutatea si sarcina de rupere. 

În practică, atît parimele de cinepă, cît şi cele de Manilla nu vor fi 
supuse la eforturi mai mari decît 3/20 din limitele date în tabelă. 

Poziţiile în care se instalează fiecare din elementele ce compun in- 
stalația de amaraj variază de la ambarcafie la ambarcafie. 


4. Instalaţia de ancorare a ambarcatiilor 


Instalafia de ancorare se compune din ummătoarele elemente: 
Ancora, care este de diferite tipuri, dintre care se dau trei din cele 
mai. uzuale. Astfel, ancora din fig. 80 este cunoscută sub denumirea de 
„ancora amiralităţii (STAS 594-49). 
Această ancoră este-cea mai utilizată pe ambarcaţiile mici, deoarece 
la greutate mică, are o rezistență mare prin prinderea de fund. ` 
Postul acestei ancore este pe 
punte la prova ambareației, așezată 
pe un panou și fixată cu nişte piese 
de prindere de punte. Ambarcaţiile 
mari mai au la pupa o astfel de an- 
. coră de rezervă. i 
Ancorele de acest tip, mici, se 
ridică Ja bord cu brațele. Pentru an- 
corele mari, este necesar să se mon- 
teze la prova ambarcatiei o gruetă 
pentru ridicarea ancorei. Înainte de 
lansare, traversa ancorei trebuie așe- 
zată perpendicular pe planul an- 
corei. 
Fig. 80, Ancorá tip amiralilate. Alt tip de ancorá foarte uzitat 
este ancora Hall, prezentată în fig. 81 
(STAS 595-49); această ancoră opune o rezistență, la greutate egală, 
«mai mică decit ancora amiralitátii, în schimb este mai puțin ancombrantá 
și poate avea ca post o nară de ancoră (fig. 82) în bordaj; de asemenea 
înainte de lansare nu i sc face nici o pregătire specială. 
Ancora Haal este ridicată la bord cu ajutorul unui vinci de ancoră, 
. Ancora cu patru gheare (STAS 596-49) prezentată în fig. 83 are avan- 
tajul că oricum ar cădea, se agaţă de fund. 
Vinciul de ancoră se utilizează pentru ridicatea ancorei la bord. 
În STAS 1402-50 sînt date condiţiile generale pentru vinciurile de an- 
«corá destinate ambareaţiilor mari şi navelor, 
Lanţurile de ancoră pentru ambareaţii sînt de tipul STAS 169-49, 
avind zale ovale fără pod, iar legătura cu ancora se face eu o cheie de 


fen? 
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Fig. 85. Cheie cu viriej, 


Fig. 83. Anzoră cu 
patru gheare. 


Fig, 86. Papugal. 


5 — Ambareaţii din lemn 
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împreunare. În fig. 84 se vede o cheie de împreunare (STAS 170-49) 

prevăzută în plus cu o armătură, care se pune la un ochet de parimă 

pentru ca să nu se roadă. Bineînţeles ca la împreunarea lanţului la ancoră, 
se pune o cheie fără această armătură. 
După cîteva zale, se mai intercaleazá 
o cheie cu virtej, (fig. 85) care, răsu- 
cindu-se în jurul unui ax, face ca lan- 
ful să nu se mai -ăsucească. 

! Papagalul din fig. 86 (STAS 171- 
49) se leagă de punte cu un capăt de 
ianț. Cind ancora este lansată la apă, 
papagalul prinde o za din lanţul anco- 
rei, astfel încît tracțiunea se exercită 
prin el în ambarcafie, 

Puţul lanţului este o casetă me- 
talicá sau de lemn, în care stă lanţul 
Fig. 87. Nară de ant, ancorei. Postul iui se află în com- 
partimentul de coliziune. (Planșa 1). 

Lanţul ancorei pătrunde în put printr-o nará de lanţ (fig. 87) fixată pe 

punte deasupra puţului. Nara este orientată cu gura spre pupa și are și 

un capac cu fereastră, care împiedică pătrunderea apei. în puţul lanţului. 
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B. ACCESORII DE PUNTE 


Prin accesorii de punte se înţeleg toate elementele care compun 
instalaţiile de punte si care au fost tratate în parte mai sus. În afară de 
acestea, trebuie menţionate balustradele, gruele de ancoră, gruele de ri- 
dicat bărcile, trombele şi ciupercile de aerisire, catargele ete. 

În ceea ce priveşte forma lor, fantezia proiectantului este lăsată 
liberă într-o mare măsură, În exemplele date la cap, XII și XIII se va 
putea vedea cum sînt tratate 
unele tipuri de ambarcafii. GE 

Pentru cele mai importan- 
te, se dau următoarele formule g 
de calcul: 

Gruia de ambarcaţii, pre- 
zentată schematic în fig. 88, se 
calculează cu formula dată în 
„Germanischer Lloyd“: 


KA 


Fig. &8. Gruie de Iig. 89, Gruie de ancoră. 


di=0,186 YP X (a-+0,18 X H), ambarcaţii. 

în care P este greutatea încărcăturii (ambarcafiei), in kgf; 
a — deschiderea grut, in cm; 
H — înălțimea gruii deasupra punţii, în am; 
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dı — diametrul gun, în cm; 
da =" dh. 
Gruia de ancoră, prezentată schematic in fig. 89, se calculează cu 
aceeași formulă din „Germanischer Lloyd“. În plus, se dau formulele 
pentru completarea celorlalte dimensiuni: 


în care P este greutatea ancorei, în kgf; 


a 
H sînt exprimate în cm; 
di 

2 
dy yd 


Această gruie se mai poate calcula cu formula engleză: 


d, =YPxax 1,2; 


3 px 
d = S 
p 3 
E P 
% =V 4 
şi se aplică numai cînd biga nu este mai mare decit 3 h, tirantul nu 
trece de 2,5 k și deschiderea a nu este mai mare decit 15 picioare 
engleze. 
P se exprimă în chintale engleze (50,8 kgf); 
a se exprimă în picioare engleze (0,305 m); 
d 
de | sint exprimate în inci (25,4 mm). 
ds 
Tromba de aerisire, prezentată schematic in 
De, 90, este necesară in special pentru aerisirea com- 
partimentului motoarelor, care, după cum se ştie, 
nu pot funcţiona în bune condiții dacă nu au aer 
suficient. Se calculează cu formula: 


v 


4= 


Fig. 90. Trombá de 
aerisire, 


in care: A este aria secţiunii conductei de aer, in m?; 


H — volumul compartimentului, în oi: 

v — viteza aerului pe conducta de ventilaţie, care se apre- 
ciazá între 8 si 2 m/s; 

t — perioada de timp, în care trebuie sá se primenească ae- 


rul apreciată între 45 şi 60 s. 
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Celelalte elemente ale trombei. se calculează după relaţiile arătate 
în schemă, luîndu-se ca bază coeficientul diametrului conductei, egal cu 


unitatea. . 


Fig, 91, Hublog, ` e 
Hublourile (fig. 91) sînt ferestre circulare sau pátnate, practicate în 
bordaj sau rufuri, luminátoare etc. Ele se compun din: rama fixă 1; 
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rama mobilă 2; inelul de fixare 3; garnitura 4; axul balamalei 5; şurubul 
rabatabil 6; piulița cu inel 7; geamul 8; şurubul cu cap înecat 9; piulifá 
exagonală 10; rondela 11; axul șurubului rabatabil 12. Clasificarea hub- 
lourilor este dată în STAS. 2941-51. 


C. INVENTAR. MATERIALE DE ÎNTREȚINERE 


1. Inventarul ambarcafiilor 


Toate obiectele necesare unei ambarcafii, pentru buna ei funcţionare 
în larg, constituie inventarul ambarcafiei. Parte din inventar se găsește 
pe oricare ambarcafie, în cantitate mai mare sau mai mică, 

Inventarul de specialitate este în funcție de întrebuințarea ce i se 
dă ambarcatiei. A 

Pentru a ne face o idee despre inventarul necesar pe o ambarcafie 
mare, enumerăm 'obiectele de inventar de pe un pescador. 

Inventar de punte. 1 Catarg, 2. Rigá, 3, Gabie, 4. Cabluri de oţel, 
5. Parime de cînepă, 6. Pinzá de vele, 7. Gruie, 8. Nári de copastie, 9. 
Urechi de cablu pe copastie, 10 Babale, 11. Colaci de salvare, 12, Piep-. 
tare de salvare, 13. Parime pentru colacii de salvare, 14. Geamandurá 
de ancoră, 15. Bandule, 16. Ghiordele cu saulá, 17, Căldări din tablă gal- 
vanizată, 18. Cazan pentru fiert smoală, 19. Scule de cáláfátuit, 20. Ba- 
loane de acostare, 21. Capcană de șobolani, 22, Drug de fier pentru spart 
gheaţa, 23. Lopată, 24. Cazma, 25. Cavilă, 26. Sondă de lemn, gradată. 
27. Cange, 28. Chei de lanţ, 29. Cheie virtej, 30. Ciocane, 31. Macara mo- 
bilă, 32. Palanc dublu, 33. Polizor, 34, Burghie diferite, 35. Cleşte de tim- 
plărie, 36. Ferăstraie, 37. Topoare, 38. Rindea dublă, 39. Dálti etc. 

Accesorii contra incendiului. 1. Găleţi, 2. Tirnácoape, 3. Tapoare, 
4. Pisiă (3 mô) într-o învelitoare, 5. Stingátoare, 6. Ladă de nisip. 

Accesorii de semnalizare. 1. Pavilion naţional, 2. Pavilion prova, 
3. Pavilionul societăţii, 4. Pavilion de pilotaj, 5. Pavilion de carantină, 
6. Pavilion de plecare, 7. Pavilion de chemare, 8. Pavilion de explozivi, 
9. Pavilioanele codului international de semnalizare, 10. Codul internaţio- 
nal de semnalizare. 11. Pavilioane de semnalizare de mina, 12. Felinar cu 
paravan, 13. Lumini de semnalizare: poziţie, drum, pupa, ancoră, avarie, 
pescuit, 14. Goarná de ceaţă sau sirenă de mînă, 15. Clopot, 16. Megafon, 
17. Bulă oliantá, 18. Rachete sonore, 19. Rachete luminoase, 20. Focuri 
de artificii. 

Inventar de navigaţie. 1. Compas de drum, 2. Lampá pentru com- 
pasul de drum, 3. Loch mecanic, 4. Sondá de mînă, 5. Tuburi măsură- 
toare de adincime, 6. Sextant, 7. Secundometru, 8. Distanţier, 9. Raportor, 
10. Echere, 11. Greutate pentru hărți, 12. Inclinometru, 13. Barometru 
aneroid, 14. Barograf, 15. Anemometru de mînă, 16. Binoclu prismatic, 
17. Termometre, 18. Hărţi maritime, 19. Instrucţiuni de pilotaj, 20. De- 
scrierea farurilor, 21. Anuarul astronomic, 22. Regulamentul pentru pre- 
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venirea abordajelor, 23, Codul de navigație comercială, 24. Tenhica secu- 
ritáfii pe bordul vaselor, 25. Regulile de prim ajutor medical. 

Cazarmament. 1. Saltele, 2. Perne, 3. Pete de perne, 4. Cearșafuri, 
5. Prosoape, 6. Pături, 7. Oglinzi, 8. Carafe, 9. Scrumiere, 10. Călimări, 
11. Dulap farmaceutic, 12. Tacimuni, veselă, cratife ete. 


2. Materialele de întreţinere 


Se deosebesc materiale de întreţinere punte, în care intră toate ma- 
terialele necesare menţinerii în. bună stare de funcţionare a ambarcafiei 
și a igienei pe bord si materialele de întreţinere maşini. 

Materiale de întreţinere punte. 1. Cáldári, 2. Mături, 3. Cozi de bum- 
bac, 4. Cirpe, 5. Hirtie stielată, 6. Vopsele, lacuri, 7. Ceará, 8, Petrol lam- 
pant, 9, Benzină, 10. Fuior de cînepă, 11. Vaselină ete. 

Materiale de întreținere maşini. 1. Ulei, 2. Valvoliná, 3. Vaseliná 
consistentă, 4. Cositor, 5. Apă tare, 6. Tipirig, 7. Hirtie abrazivă, 8. Pile 
diferite, 9. Pinze de ferástráv pentru fier, 10, Burghie de diferite grosimi, 
11. Oteluri pentru scule, 12, Cozi din lemn de corn, 13. Stupă, 14. Cirpe, 
15. Tablá subțire de aramă, 16. Garnituri diferite, 17. Cauciuc, 18. Talpá 
bovine etc. 


D INTRETINEREA AMBARCAȚIILOR 


1. Ambareaţiile de concurs 


O ambarcatie de concurs este pusă pe apă numai cînd urmează să fie 
întrebuințată. Restul timpului este adăpostită în magazii special amena- 
jate. Acestea sînt clădiri zidite, în care se poate păstra o temperatură 
aproape constantă variind între 12...16*C. 

Dacă din motive de economie, magaziile sînt construite din lemn, 
pereții laterali trebuie să fie izolaţi cu plută expandată sau mai jeftin, 
cu plăci de stufit. Acoperișul trebuie să fie dublu pentru a nu se încinge 
în bătaia soarelui, În magazie se amenajează rastela speciale, pe care 
ambarcafiile se aşază cu fundul în sus, unse cu un strat subțire de vase- 
lină consistentă. 

Transportul ambarcatiei de la magazie pe apă și înapoi la magazie se 
face de mai multe persoane. În special schiturile şi gigurile, care sînt 
foarte lungi și subțiri, sînt transportate de întreg echipajul. 


2. Ambarcafiile de sport şi de agrement 


Întreţinerea acestor ambareaţii este asemănătoare cu aceea a ambar- 
catiilor de concurs, adică după întrebuințare trebuie scoase gi depozitate 
într-o magazie special amenajată, 


Instalații auxiliare 7L 


Ambarcațiile de sport fiind mai grele — velierele cu catarge, si șalu- 
pele cu motor și diferite instalaţii — sînt scoase din apă și transportate 
pe cárucioare la depozit, unde se așază în poziție normală pe niște posta- 
mente numite cavalefi, după care se usucă cu o cirpá sau stupá de 
bumbac şi apoi se ung cu un strat subțire de vaselină sau ulei. 


3. Ambarcatiile de croazieră 


Ambarcafiile de croazieră rămîn pe apă într-un port tot sezonul cit 
pot [i folosite. 

Velele se coboară de pe arboradă, se usucă şi apoi se depozitează în 
magazia de velaturá a ambarcafiel. 

Cocpiturile, rufurile si diferitele instalaţii de pe punte, care ar putea 
suferi de pe urma ploilor sau a razelor solare, se acoperá cu capoate. 

Curăţenia perfectă gi ventilarea cit mai deasă a tuturor încăperilor 
formează cartea de vizită a ambarcaţiei. 

Toate piesele care pot rugini sau cocli trebuie unse cu vaselină con- 
sistentă. Nu trebuie sá se uite nici lanţul ancorei, care trebuie scos pe 
chei, ciccánit, uns şi eventual dat cu catran-black de cel puţin două ori 
pe sezon, 

În timpul iernii, ambareaţiile de croasierá se scot pe mal gi se aco- 
peră cu multe rogojini. Este de la sine înțeles că sub sopron s-ar păstra 
mult mai bine, iar într-o magazie, ar fi ideal. 


4. Ambarcatille mari 


Ambarcatille mari rămîn tot timpul pe apă. 

În timpul iernii, cind navigația este întreruptă, ele sînt puse la ier- 
nat într-un bazin. Toate instalațiile de pe punte se ung si se acoperă cu 
capoate; motoarele şi tubulaturile se golesc de apă, iar aparatura maj 
fină se depozitează în magazii la uscat. 

Cînd apa din bazinul de iernat îngheaţă, se sparge incontinuu gheața 
de jur împrejurul ambarcafiei. | 

Cind ambarcatia iese de la iernat, se scoate pe mal, unde se fac urmă- 
toarele operaţii înainte de a intra în serviciu: 

— se curăţă carena de alge si de scoici, (se carenează ambarcafia); 

— se controlează starea bordajelor si se fac eventualele reparaţii, 
schimbindu-se scindurile deteriorate; 

se controlează valvulele de fund, prizele de apă, scurgerile, cir- 


mele etc.; ` 
— se piturează (vopsesc) cu vopsea de miniu de plumb toate piesele 


confecţionate din oțel sau fontă; 
— se piturează carena cu două miini vopsea antivegetativă sau cu 
catran-black: 


A a a a a 
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— se scot lanțurile din puțuri, se întind pe chei, se perie de rugină, 
se verifică prin ciocánire, se vopsese cu catran-black si se introduc din 
nou în puțuri. 

După aceea ambarcatia se lasă la apă. De asemenea, toate instalaţiile 
se verifică, se fac reparațiile necesare și proba de funcţionare după care 
ambarcatia întră în serviciu, 


CAPITOLUL VI 


VELATURA SI GREEMENTUL AMBARCAȚIILOR CU VELE 


A. CLASIFICAREA VELATURILOR 


1. Generalităţi 


Greementul unei ambarcaţii presupune existența unei arborade cu 
cordajele respective pe care velatura este astfel aşezată, încît prin ma- 
nevrarea el să imprime ambarcafici o mișcare în direcția și cu viteza 
dorită, 

Atit viteza cit și direcţia ambarcafiei sînt relative, ele fiind funcţie 
de direcţia și intensitatea vîntului, însă din posibilităţile pe care le oferă 
vîntul navigatorul trebuie să De în măsură să ia atit cit găseşte oportun 
faţă de mijloacele pe care le are și de situaţia în care se găseşte. Cu alte 
cuvinte, prin utilizarea întregei velaturi a ambarcatiei sau numai a unei 
părți din aceasta se poate regla viteza, iar prin onientarea velelor si prin 
utilizarea efectului cirmei se poate lua direcția dorită. 

Aceasta este un criteriu de care trebuie să se ţină seamă încă de la 
proiectarea ambarcaţiei, 

Oficiile meteorologice, prin observaţii succesive, au determinat pentru 
toate punctele mai importante de pe glob regimul vînturilor. Astfel, se 
știe pentru fiecare regiune care sînt vinturile predominante si care este 
intensitatea medie a acestuia în fiecare sezon. 

Deci, este indicat ca la alegerea tipului unei ambarcaţii, a tipului de 
velatură, cit și a suprafeţei velice, sá se ţină seama de regimul vînturilor 
în regiunea sau regiunile unde va naviga ambarcafia. 

O velă poate avea diferite forme. Astfel o velă pătrată are forma pă- 
tratá-trapezoidalá, cu latura supericară (marginea de invergare) susținută 
de o vergă ([ig. 92). 

Vela uurică are forma din fig. 93 şi este susţinută (invergatá) direct 
pe arbore si pe o vergá. 

Vela latină este o velă triunghiulară (fig. 94), cu marginea dinspre 
prova fixată la o vergă oblică numită antenă. 

Velă triunghiulară sau foc este o velă adițională, care completează 
suprafaţa velică și ajută la manevra ambarcatiei (fig. 95). 


Velatura si greementul ambarcatiilor cu vele 23 


92, Velá pătrată: 

1 — velă; 2 — margine de invergare; 
3 — margine de cădere; 4 — -margine de 
intinsurá; 5 — colp de invergare; 6 — colţ 
de mură; 7 — colț de seotá; 8 — filă de 
terțarolă; 9 — sacheți de tertarolá; 
10 — arbore. 


g. 94. Velă latină: 


1 — velä; 2 — margine de învergare; 
3 — margine de cădere: 4 — margine de 
întiasurâ; 5 — arbore; 6 — antenă, 


63, Velă auricá: 

— margine de invergare; 
3 — margine de cădere prova: 4 — mar- 
gine de cădere pupa; 5 — margine de 
Intinsura; 6 — colt de invergare; Y — colt 
de goot: 8 — colț de murá; 9 — balansină; 
10 — ochi de cioară; 11 — 114 do terta- 
rolă; 12 — sacheti de lergarolá; D — arbore. 


Fig, 95, Foc: 
1 sart: 2 — velă; 3 — margine de 
invergare; 4 — margine de cădere; 
3 — margine de intinsurá; 6 — coit de 
fungá; 7 — colţ de şeotă; 8 — colț de 
mură. 
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Vela bermudiană (Marconi) reprezintă cea 
mai modemá formă îndeplinind în cea mai mare 
măsură atît condiția de estetică, cit şi aceea de 
randament. Toate ambarcatiile de concurs sînt do- 
tate cu velaturá bermudiană. La vint foarte pu- 
ternic însă, cînd ambarcaţia bandeazá mult, supra. 
fafa velică scade, scázind totodată şi randamentul 
(fig. 96), 


2, CLASIFICAREA AMBARCATIULOR 
DUPĂ SISTEMUL DE VELATURĂ 


În cele ce urmează, se dă silueta velaturil 
cîtorva din cele mai uzitate tipuri de ambarcaţii. 

Cat sau Dinghy — mică barcă de agrement, 
Fig. 95. Velă bermudiană CU O singură velă aurică sau bermudiană numită 

(Marconi): vandă (fig. 97). 
1 — velă; 2 — margine 
de invergare; 3 — margine 
de cădere pupa; 4 — mar- 
gine de intinsurá; 5 — 
colt de murá; 7 — colt de 
seotă. 


Sloop — mică barcă de 
agrement cu o velă ber- 
mudiană (randá) si un foc 
(fig 98). 

Iolă — «ambarcajie de 
concurs cu o singură velă 
bermudiană sau auricá 
(randá), fără foc (fig. 99) 

Cuter — ambarcatie 
de crucierá, concurs sau 
pescuit, cu o velă auricá 
(randá) cu unul sau două 
focuri, și prevăzută dea- 
supra velei aurice cu o 
mică velă numită contra- 
randă (fig. 100). Fig. 99. Joi. 


Fig. 100, Cuter, 


i linii aa et ui 


Velatura şi greementul ambarcafiilor cu vele 15 


Schooner —ambarcafie de crucierá cu două catarge; arborele din 
prova, mai mic, poartă o velă aurică, arborele din pupa, mai mare, poartă 
o velă aurică sau bermudianá, 

Goeleta — ambarcafie mare de crucieră cu doi arbori cu vele aurice; 
arborele din prova, mai mic, poartă o velă numită trincá, jar cel din pupa, 
mai mare, poartă o randá. Goeleta este prevăzută de asemenea cu două 
sau trei focuri; deasupra velelor aurice poate avea cîte o contrarandă, 
(fig. 101). 


Fig. 102, Goelelá eu 
gabiero, 


Fig, 101, Goelelá, 


Goeleta cu gabiere — ambarcafie mare care seamáná cu goeleta; insá 
deasupra velei aurice din prova mai este prevázutá cu douá vele pátrate 
(fig. 102). 


Fig. 103, Yawl Fig. 104 Ketch, 


Yawl — ambarcatie de crucierá cu două catarge prevăzută cu o velă 
foarte micá auricá sau bermudianá la arborele pupa, numitá bate-pupa 
si două sau trei focuri (fig. 103). Catargul-pupa este situat în spatele 
cîrmei. 

Ketch — embarcafie mare de crucieră avînd doi arbori cu vele ber- 
mudiene sau aurice şi două focuri (fig. 104); al doilea arbore este mai 
mare, 
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B. CONFECȚIONAREA GREEMENTULUI 


1. Confectionarea velaturii 


Materiale pentru velatură. Pinza de velă se confecționează din fire 

de cinepá, in, bumbac sau mátase, încrucișate în unghi drept. 

` La doi sau trei cm de marginea pînzei, pe lungime, unele sortimente 
de pinzá au trei fire albastre sau roșii care servesc de ghidaj maistrului 
velar la asamblarea velei. - 

Pinzele de velă se confecţionează în conformitate cu standardele în 
vigoare. 

Pînzele confecționate din mătase naturală sau nylon sint întrebuințate 
numai pe ambarcatii mici de agrement sau pe ambarcafii de concurs 
si nu sînt clasificate. 

Conjectionarea velelor. Dacă nu am considera decit rezistenţa pe 
care o oferă o velă vintului si în consecinţă forța care este transmisă ar- 
borilor ambarcatiei, ar fi de preferat o velă care ar lua o curbură mare 
sub acţiunea vintului, Însă din punct de vedere al posibilităţii de a 
„strînge vîntul“, adică de a merge sub un unghi cît mai mic față de di- 
rectia vîntului, nu toate tipurile de velă se comportă la fel. Deci sacul 
pe care îl face o velă trebuie lăsat prin croială mai mare sau mai mic, 
după necesitatea de a stringe vintul. 

Se ajunge la acest rezultat aplicind niște pense pe direcția căderii 
velei. Pensele, atunci cind cad pe marginea sau pe mijlocul velei, tind 
să se opună la curbarea velei, în sensul lungimii sau lăţimii, după cum 
sînt dispuse. De altfel, se știe că, în sensul lungimii pinza este mai exten- 
sibilă decit în sensul äm. 

Cînd este vorba de o velă auricá sau latină, al cărei plan poate să se 
apropie mult de planul longitudinal al ambarcafiei, curbura naturală, pe 
care ar lua-o velă tăiată plan, ar putea fi de așa natură, încit partea di- 
napoi a velei să facă ambarcatia să meargă înapoi, în anumite situații. 

Din acest motiv, cu unele excepţii, se taie curb aceste vele, adică fi- 
şiile din interiorul velei se lasă mai lungi decit cele de pe margine. Se 
ajunge la acest rezultat intrebuintind simultan „cusătura forțată“ şi „cu- 
sătura cu margini inegale“. 

Numim cusătură forţată acea cusătură care se practică pentru a face 
să varieze lăţimea, după care se suprapun două fait de pinză, suprapu- 
nere care, de la 0,03 m — cit este în mod normal — ajunge pină la 
0,045 m pe mijloc şi 0.005 m pe bordură. La focuri se fac eusături forţate 
numai pe marginea de întinsură. 

Numim cusáturá cu margini inegale, cînd cele două margini care 
se suprapun nu sint de aceeaşi lungime, una fiind mai întinsă, iar cealaltă, 
mai puţin întinsă. 

Velele ambarcatiilor se cos cu fire de bumbac cerate. Marginile se 
dublează pe o lăţime de 0,15 la 0,30 m, iar în colţuri se aplică o dublură 
avînd forma unui sector de cere. Pe margini vela poartă o întăritură 
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exterioară dintr-o saulă cusută de margine, numită grandee. De obicei, 
la marg nea de cădere pupa, grandeea lipsește. 

Pe vînt foarte puternic, suprafața velicá se reduce prin coborirea 
unor vele și prin micșorarea suprafeței celorlalte. Pentru a face această 
din urmă cperafie, suprafața ve'ei este împărțită aproximativ în trei părţi 
orizontale numite terfarole, iar fila de terțarolă este străpunsă de o serie 
de saule; sacheţii de terfarolá, a căror mijloc este fixat de filă, iar cape- 
tele atirná de o parte și de cealaltă a velei. Cind trebuie micșorată supra- 
fata velei, se pliazá suprafaţa inferioară a acesteia pe ghiu și se innoadá 
capetele sachefilor de terjarolá împrejurul ghiului. La focuri nu se iau 
terfarole; ele se înlocuiesc cu altele mai mici: focuri de furtună. Velele 
bermudiene şi aurice, pe marginea de învergare, marginea de cădere 
prova și marginea de întinsură, margini ce urmează ase înverga respectiv 
de pic, catarg și ghiu, primesc o serie de găuri, prin care trec saulele de 
învergare. Găurile sînt cáptusite pe o parte si pe cealaltă cu niște ron- 
dele de tendă cusute, pentru a întări gaura, sau în locul lor se montează 
capse din tablă dé aramă, alamă sau aluminiu. Unele ambarcafii, în 
special cele de concurs sau de agrement, au catargele si ghiurile pre- 
văzute cu nişte șanțuri, în care poate intra grandeea fixindu-se astfel 
de ghiu și de catarg. Altele au pe catarg o şină în dublu T, pe care pot 
aluneca nişte copci, care se fixează de grandeea de cădere prova. În 
aceste cazuri nu se mai practică ochiuri în velă. 

Marginea de cădere pupa, mai ales cînd este tăiată curb, are ten- 
dinfa de a se increfi și a flutura în bătaia vintului, Pentru a se evita 
aceste neajunsuri, se fac din loc în loc niște buzunare perpendiculare 
pe tangenta curburii, în care se introduc speteze din lemn de pin, iar în im- 
tervalul dintre speteze se mai execută și citeva pense. În felul acesta, 
marginea velei este perfect întinsă, iar mijlocul velei, care rămîne mai 
elastic, poate căpăta o curbură convenabilă. 


2. Confectionarea arboradei 


Arborada unei ambarcafii se compune din unul sau doi arbori, 
ghiuri, vergi, picuri şi bompres. 

Arborele (fig. 105) este un stilp, mai gros la bază și subțiindu-se 
spre extremitatea superioară, confecţionat dintr-un lemn ușor, de pre- 
ferinfá pin, fixat de ambarcafie prin încastrare în punte (fig. 106) gi 
chilá (fig. 107). La ambarcatii mici, fără punte, încastrarea se face nu- 
mai în chilă trecînd pe lîngă un banchet de care se fixează cu ajutorul 
unei brățări cu balama. Arborele este ancorat la ambarcatiei cu cabluri: 
cele orientate în planul diametral purtind numirea de „straiuri“ iar cele 
orientate în borduri, „sarturi“. 


DÉI 

Întrucît arborele este expus să ze rupă în regiunea primului sfert 
sau a treimii de sus, se întărește această regiune aplicindu-i o crucetă, 
care formează săgeata unui sart, ce porneşte din vîrful catargului şi se 
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opreşte în bordajul ambarcafiei, sau porneşte tot din virf și se oprește 
pe o brățară fixată de catarg, puţin mai jos de mijlocul lui, i 

La ambarcafii dotate cu velatură bermudianá, cînd virful catargului 
prezintă o curbură spre pupa, i se aplică o săgeată înspre prova, iar un 
strai pornește din virful catar- 
gului, se sprijină în această să- 
geată, coboară și se leagă de 
catarg la fel ca sarturile cruce- 
ici, de acecași brățară. 


Fig. 108. Incastrarea unui arbore 
în punte, 


E KC? 


izarea unui arbore în chilă. 


Fig, 105, Arbore san Fig. 107. 
calarg. 


Arborii ambarcafiilor pot D contecționaţi din lemn masiv, în sistem 
lamelar sau în sistem celular. 

Tehnologia confectionárii unui arbore din lemn masiv este urmá- 
toarca: 


n TREE E i n 07 TRE, 
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Se trece o bilă groasă de pin pe mașina de îndreptat, pe patru 
părţi, pînă capătă o secțiune pătrată, mai mare la bază gi mult mai 
mică la vîrf, latura secțiunii fiind ceva mai mare decit diametrul final 
al arborelui în diferite puncte. După aceasta se trece din nou pe ma- 
şina de îndreptat pentru a se lua muchiile pînă cînd secțiunea devine 
un octogon. Se trece din nou pe maşină pentru a se lua cele opt muchii, 
secțiunea devenind astfel un poligon regulat cu 16 laturi, foarte apro- 
piate de cerc. În sfîrşit, se curăță eu rindeaua pină cînd secţiunea de- 
vine perfect rotundă şi se polizeazá cu hirtie sticlatá. 

În sistem lamelar se confecționează din scînduri incleiate o grindă 
cu forma unui trunchi prelungit de piramidă avind patru laturi, după 
care urmează procesul tehnologic arătat mai sus. 

în sistem celular, la confecționarea grinzii tronconice din scinduxi 
se lasă un gol circular în mijlocul grinzi, gol, care se îngustează spre 
vîrf, pentru <a după rotunjire să rămînă suficient material la vîrf. 

La ambareaţiile de sport şi de concurs, de cele mai multe ori catar- 
gele nu au o secţiune circulară de sus pină jos. Astfel, în treimea de jus 
secțiunea este dreptunghiulară, ușor aerodinamică. În treimea de la 
mijloc, secțiunea se apropie de secțiunea rotundă îngustîndu-se în ace- 
lași timp. Treimea de la virf are o secţiune rotundă și descrește progre- 
siv. Cînd catargele ambarcafiilor cu velă bermudiană se termină printr-o 
curbură pronunțată a virfului, se păstrează secțiunea dreptunghiulară- 
ovală cit tine si această curbură. 

La catargele cu sant, pentru învergarea grandeei randei, șanțul are 
un diametru cu civa milimetri mai mare decit diametrul grandeei, 
pentru ca aceasta să alunece ușor. Șanțul în catarg începe de la 150 mm 
de deasupra ghiului și se termină sub raiul de ridicare a fungii randei. 

Ghiul se confecţionează ca și catargul dintr-o bilă masivă de pin 
sau din mai multe lamele încleiate, Conform principiilor de rezistenţă, 
la mijloc este mai gros, iar către extremităţi se subtiazá. Secfiunile în 
ghiu pot fi circulare sau dreplunghiulare. 

Scopul ghiului este de a ţine întinsă marginea de întinsură a velei. 
La multe ambarcatii şi focul este prevăzut cu un ghiu pa latura de jos, 
tot în același scop, 

Picul este o piesă care se confecționează numai din lemn masiv de 
pin, fiind destul de mic si destul de simplu; are aceeași formă ca si 
ghiul; este mai gros la mijloc și mai subţire la extremităţi. Totuşi se 
confecționează şi picuri cu grosimea maximă la capătul de înfurcare la 
catarg şi subfiindu-se către vîrf. 

Bompresul este un catarg aproape orizonial, fixat în prova ambarca- 
tiei, ancorat. cu. o subarbă. și. două, sarturi. .. 
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C. ACCESORII DE VELATURĂ ȘI GREEMENT 
1. Generalităţi 


Accesoriile de velatură şi greement se compun din armături şi ma- 
nevre. . 

Armăturile au scopul de a întări diferitele piese ale arboradei şi 
de a face între ele o legătură elastică sau articulată. 

Manevrele au scopul de a ancora arborada pentru a-i da mai multă 
rezistență, de a ridica velatura pe arboradă şi de a o manevra. 


2. Armăturile 


Brăţările sînt armături care se confecționează în scopul de a mări 
rezistența arboradei în diferite puncte. Cînd îndeplinesc numai acest 
unic scop ele nu sînt decît niște cercuri din oţel zincat, fixate prin șu- 
ruburi în capul giurilor, în capul picurilor, în capul catargului sau prin 
zona „piciorului catargului“, adică la 300-500 mm deasupra punţii. De 
multe ori, bráfárile mai îndeplinesc și alte funcţii, de exemplu aceea de 
a lega de ele o saulă sau un palab, În acest caz, se sudează pe brățară 
“unul, doi sau trei ocheti (fig. 108). Brátárile se fixează pe poziție cu 
:șuruburi pentru lemn sau piroane. 


<a 


Pig. 108, Brátará ou 
ocheti, 


Fig. 109, Furcá de leinn. 


Furca picului este o armáturá, care leagă articulat picul de catarg. 
Ea trebuie sá dea posibilitatea ca picul să poată lua orice poziţie într-un 
"bord sau altul -pină la 90° față de axul longitudinal al ambarcafiei gi 
de asemenea de a se ridica de la orizontală în sus 60-—70% Din acest 
motiv, furca esie curbată in plan vertical. Fúrca' cea mai simplă este cea 
din fig. 109, care se compune din două braţe de lemn fixate la baza pi- 
«cului prin trei surúburi cu piulifá sau prin nituri bătute la rece. 

Întrucât furca trebuie să alunece pe catarg de la picior pină-la po- 
ziţia ei, prin cele două găuri din capul el, trece o semibrățară, din 
:aramă, ale cărei capete întră în furcă şi apoi se între. Pe “brățară, se află 
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mai multe mărgele din lemn de corn, care înlesnesc lunecarea pė catarg. 
Fig. 110 reprezintă un alt sistem de furcă metalică, avînd forma ünei 
potcoave. Deasupra furci, o scoabă, ale cărei capete străpung picul, E 
asigurate pe partea cealaltă cu cite o piulifá îngropată. De această scoabá 


se ridică picul pe poziție. 
e 1 >, 
PE Di 


Fig. 111, Pivot ghiului, 


Fig. 110, Furcă metalică. 


Pivotul ghiului are ca stop să dea posibilitatea ghiului să fie orien- 
tat ca şi picul, între un bord și altul piná la 90°, iar în sens vertical pînă 


la 30%. E | 
El se compune dintr-o brățară cu ochet fixată pe catarg și 


eu un pivot fixat pe ghiu (fig. 111). i | x 
Pivotul se introduce în ochet, dar în partea de jos, un splint 1 


opreşte să iasă, 4 


o furcă 


Fig. 112, Pivot cu crie. 


Ambarcaţiile de concurs şi ambarcațiile de lux, in locul acestui pivot 
au un dispozitiv cu cric, care permite nu numai orientarea ghiului, dar 
şi răsucirea lui astfel, încît vela sá se înfășoare pe ghiu cu scopul de a-i 
reduce suprafața pe vreme de furtună (fig. 112). 
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Canistrele, Cel mai simplu mijloc de a ridica randa pe calarg 
lace cu ajutorul unor inele de sîrmă avînd insivate pe ele mărgele din 
lemn de corn numite canistrele sau, si mai simplu, inele dintr-o îm- 
pletitură din vergi subțiri de corn, care alunecă tot atit de uşor 
(ig. 115, a și b). Inelele sînt cusute de gandeea randei. 

Tacheţii. Fixarea provizorie a unui capăt de parîmă se 
face prin „volta la un tachet“, adică prin înfășurarea în opt a 
capătului de partmă pe coarnele uneia din piesele arătate în LA 
fig. 114 a, b. 3 

Brátara cu tasheti, La piciorul catargului unei ambar- FI 
Can mai mari sînt totdeauna necesari mai mulţi techefi, Acest Îl 
lucru se realizează cu o h ă cu tacheţi, unde trej sau patru Hi 
tacheļi sint lixati pe o brățară de otel zincat, 

Întinzătourele (Ha 115) sint dispozitive cara servesg 
la intinderea manevrelor fixe, 


euistrele: 
= canísire împletite. 


a = canistre eu mi 


taches metalic. 
3. Manevrele 


Sorturile (tig. 105) sin! cabluri de oțel care ancorează catargele în 
sens transversal. Capetele de sus sint legate la oa brățară cu ocheti, iar 
capetele de jos, la nişte ccheti înșurubați în punte; axul ochetului, stră- 
bátind puntea si traversa. se asigură cu o piulifá zu șaibă sub traversá. 
Sarturile se mai pot fixa la partea inferioară de nişte agátátori fixati pe 
bordaj cu şuruburi cu piuliţă, şurubul trecind Prin bordaj și coastă, 

Stralurile (fig. 116) indeplinesc același rol ca şi sarturile, cu diferența 
că ele sint orientate în planul diamotral al ambarcaliel. Straiurile ca si 
sarturile se intind eu ajutorul intinzátoarelor. 

Fungile sint parime, confecționate din cinepá sau sirmă, care ser- 
vese la ridicarea velelor, 

Murele sînt parime confectionate din cînepă, cere servesc la fixarea 
coltului de jos al velelor. in vint, 


i ù î enţiilor cu vele 
Velutuia si greenentul embara 4 


TEA Ge adna e tU umbac, care ser- 
cotele sint parime contaujionalo din o sau bumoa 
vese la orientarea velelor d faţă de mure, ai E E Bl 
; e ră fecționată din 4 Sé 
E ste o manevră confer Petzl n capát 
Balansina er ghiului la o anumită inálfime, p pi 


2 


care serveşte la 


Fig. 116. Greementul unui culer. 


ci at á la ex- 
te fixat la o brățară din virful catargului, iar capătul celălalt, 


tu mitatea ghiului, A > Zeg ilor. Ele 
WEE susţin catargul în fiecare bord, înapoia sarturi 


i araţi înt poate 
se leagă de catarg pe deasupra sarite ilor Ee de sub vini P 
i bită pe ása liberă mi iului. 
i slăbită lăsa liberă mişcarea ghiu! d ` E ; 
" EE se EE fixă, care ancorează bombresul în planul 


diametral. 


[ai 
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D MONTAREA GREEMENTULUIL 


Pentru expunerea operațiilor de montare a greementului vom face 
uz de fig. 116 care reprezintă un cuter cu o randă, două focuri şi o 
contrarandă, 

Prima operație este montarea bompresulii 1 după ce i s-a fixat 
bráfara din virf 2 pentru prinderea straiului 3 și a murei focului 4. 
Bompresul se fixează cu partea dinapoi de o bzba centrală de lemn 5 de 
pe punte și o semibráfará cu balama 6 de capătul etravei. Bompresul se 
ancorează cu subbarba; urmează montarea catargului. La o ambareaţie 
mică cueratia este foarte simplă, însă la o ambarcafie mare cu o velă 
bermudianá, unde înălțimea lui poate trece da 20 m, această operaţie 
este maj complicată, 

În cazul cînd există un port organizat, sau un șantier, catargul se 
ridică cu o macara, în lipsa căreia se întrebuințează un ponton ancorat, 
ambarcatia apropiindu-se de acesta după ce a lăsat la larg o ancoră cu 
parîma trecută pe sub carena ambarcafiei şi fixată la un palan De punte. 

Virîndu-se palanul, ambarcația se apleacă spre ponton pînă cînd apa 
trece deasupra punţii, si in această poziţie. catargul, care stă pe ponton, 
este orientat și împins spre locașul său. Dacă este cazul, se poate face 


uz de alte două palanuri fixate unul pe bompres. si altul pe punte la 


pupa. ` 
Catargul unui cuter, ca cel din fig. 116, se va ridica cu ajutorul 
unui palan fixat, de bompres şi o capră din două picioare, care să spri- 
jine catargul lateral. ` 

În momentul cînd se ridică, catargul are fixat pe el toate armăturile; 
brátara de vîrf 3 de care este legată macaraua 9 a straiului bompresului, 
bráfara sau rodanta 10, a vergei 11, a contra randei 12, brátárile 13, ale 
fungii 14, a. vergei 15, cruceta 16, brátara 17 a sarturilor 18 şi brățara cu 
tacheti 19, brátara 24 a balansinei 25. 

Cînd catargul este pe poziţie, se fixează definitiv sarturile şi stra- 
iurile. i 

După aceasta, se montează Shiul 20 cu toate armăturile: pivotul 
Shiului 21, brátara 22 pentru manevra ghiului, brátara de capăt 23, de 
care se leagă celălalt capăt al balansinei. 

Arbcrada fiind la post, se pot ridica velele. Primul foc 26, se ridică 
cu funga 27 si se manevrează eu şcota 28, ` 

Al doilea foc se ridică cu funga 29 gi se manevreazá cu şcota 30. 
Pentru ugurarea manevrei, acest foc are un mic ghiu 31 care permite 
ca scota acestui foc să fie fixată într-o anumită poziţie, iar manevra 
cuterului să se facă numai cu primul foc. 

Contraranda 12 se ridică cu funga 32, si se manevrează cu geota 33, 
care trece prin virful pieului randei. 

Vela mare sau randa 34, are grandei 35 pe marginile de invergarem 
adicá pe marginile picului, catargului si ghiului. Pe marginea de cădere 
pupa are patru buzunare cu speteze 36 şi mai multe pense 37. 


Ei 


„ Propuisia úmbarcatiilor 


iu şi i x i ă ule de învergare 38, 

De ghiu şi de pic, vela mare se invergheazá cu sa 38, 

jar la ela a ajutorul canistrelor 39. Două fite de terțarolă 40, poa tă 
sacheţii de terfarola 41. Pataraţina 42 ancorează provizoriu catargu. 


spre pupa. 


CAPITOLUL VII 


PROPULSIA AMBARCATIILOR - 


O ambarcafie poate fi migcatá sau propulsată cu ajutorul ramelor, al 
vântului sau cu ajutorul unui propulsor acționat de un motor, 


1. Propulsia cu rame 


i tul de slab, din cauza masei 
Propulsia cu rame are un randament des! 1 b a 
mici de ara refulatá a discontinuitáfii modului de acţionare a socurilor 
si a frecárilor. E 
i Ramele fiind acționate de braţele omului, este greu de determinat 
în mod experimental randamentul lor. 


2. Propulsia cu ajutorul vîntului 


ă ă față r curbă (fig. 117). 
O velă formează o suprafață uşor curbă ( NEESI 
Dacă W este viteza relativă a vîntului în raport cu Se z e 
unghiul de incidenţă în raport cu planul velai, se poate acri e că 
tiunea vîntului este o forţă foarte aproape de normală la 
planul velei si are valoarea: | 
F, = K-S-Wi-sin i, 
K este 0,10, iar Eau F 
S — suprafața velei, în má Kg 
Componenta lui F,, după planul longitudinal al ambar- 
iei, constituie acțiunea propulsită. ` 
SC iderind si Janul MN al velei este foarte aproape po NA 
Considerind că p: arte Fig 117. 
de vertical și face un unghi weu planul longitudinal, jar iunea propal- 
unghiul fi este direcţia vitezei relative Wa vîntului. rezultă: sivá a vîntu- 


lui, 
F, = K-S-W- sin (B—o). 


în care: 


Acţiunea propulsivă va fi: | 
F, sin o =K-S-W? - sin (8 —0) sin o = 


T LE feos (B — 2u )—cos s]: 
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Cind œ variază (adică schimbám orientarea velei față de planul lon- 
gitudinal al ambarcatici), maximum de acţiune propulsivă pentru aceeași 


valoare a lui $ are loc cînd 3 — 2w = 0, sauo = P adică atunci cînd 
SE na S 


vela se află orientată pe bisectoarea dinire planul longitudinal al ambar- 
caţiei st direcţia vîntului, 

Dacă vela este mult înclinată, acțiunea propulsivá este muli miego- 
rată, micșorarea provenită pe de o parte din cauza micșorării unghiului 
de incidenţă, iar pe de altă parte, prin micşorarea componentei propul- 
sive a acțiunii vîntului asupra velei. 

Rezultă că, atunci cînd W se mărește, F, se măreşte mai puţin decit 
pătratul său, din cauza micșorării acţiunii pe velă, rezultată din faptul 
că vela ia o direcţie din ce în ce mai înclinată faţă de verticală, pe mă- 
sură ce ambareaţia se înclină. 

S-a constatat experimental că, în cazul unci suprafeţe drepbunghiu- 
lare, dacă a reprezintă raportul dintre latura perpendiculară pe vint şi 
latura paralelă cu vintul, componenta normală a acțiunii vintului pe su- 
prafata luată poate să se scrie: 


F, Kra -S-V72 sin i 


în loc de ES Wi ein i. Experimental, pentru ináltári ale velei cuprinse 
între 1 și 6 ori lăţimea ej, s-au găsit pentru m valori între 1/3 şi 1/2 în 
cazul unghiurilor mici de incidenţă. Valoarea lui m scade cind unghiul 
de inc:denţă se mărește, reducindu-se piná la 1/10, cînd unghiul de inci- 
entá este aproape de 90°. 
Dacă l'este lungimea păr 


i perpendiculare pe vînt, cealaltă parte 
S 
are ca valoare DÉI si înălțarea a este egală cu E: S, 


Se pot aplica aceste rezultate și la suprafețe nedreptunghiulare în- 
locuind pe a cu raportul E: S, l reprezentind cea mai mare dimensiune 
a suprafeței perpendiculare pe vînt. Avem atunci: 


F =K- H.S n. W2. sin i 


Considerăm o velă, pe care o înălțăm în sens vertical, în raportul a 
şi o îngustim în sens orizontal în același raport a; vom avea l =al si 
forța F, va deveni: 


Ko ap pm. Sin, Wain i, 


, i ya 
m =j 
Fa C ( ` 


S-a ajuns deci la concluzia că, velaturile înalte sint preferabile celor 
joase, din punct de vedere al efectului propulsiv. 


de unde: 
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iru o velaturá cu 


Dacă adinitem pentu nt valoarea 1,2. acțiunea pur 
înălțimea H va fi proporțională cu HYS, în loc să fie proporțională 
eu S; pentru m = 1/3, vem avea o acţiune proporțională cu E238%, în 
loc de S. S 

Creșterea acțiunii o dată cu creșterea înălțimii velei se poate atribui 
faptului că, forța vîntului creşte sensibil pe măsură ce se depărtează de 
suprafața mării. ` i 

Aceste rezultate nu se aplică decit la vînt „larg“ (de travers), iar la 
vînt mare larg“ (45° după travers) sau la vînt „din pupa“, mărirea az- 
fiunii velei în raport cu înălțimea este mai slabă. 

Este cazul să atragem atenţia că, mărirea înălțimii velaturii este 
avantajoasă, din punct de vedere propulsiv, în schimb, dá ambarcafiei; 
sub acțiunea vîntului, o bandă mai mare, ceea ce este dezavantajos în 
cazul unei slabe stabilitáfi transversale. 


3. Propulsia cu elice 


a) Generalități. Elicea este un propulsor reactiv, care creează 
împingerea prin refularea continuă a maselor de apă în sensul opus de- 
plasării ambarcatiei, $ 

Ea este formată din 2—4 pale, dispuse pe un butuc după un criteriu 
de simetrie, fie dintr-o bucată cu butucul, fie din bucăți diferite, palele 
în acest caz putind fi orientabile, 

Diametrul cercului avînd același centru cu axul elicei poartă numi- 
rea de diametrul discului elicei si variază, pentru ambarcații, între 
0,25 și 1,00 m. 

Pala are două teje: fața activă spre pupa ambarcației şi dosul palei, 
spre prova ambarcafiei. Fața activă este o porțiune tăiată sub forma 
unei frunze, dintr-o suprafață constituită dintr-o succesiune continuă de 
spire de elice. 

Se înțelege prin elice curba generată de un punct, care se depla- 
sează pe suprafața unui cilindru, animat de o mișcare de translație după 
ax şi de o mișcare de rotaţie, în jurul axului. 

Dacă cele două mişcări sînt uniforme şi cilindrul este circular, ve- 
zultă elicea Arhimede regulată. 

Pentru realizarea fizică- a feței active, trebuie să i se dea o oare- 
care grosime prin dispunerea materialului pe una din feje creîndu-sa 
astfel un solid limitat de o parte de fata activă şi de cealaltă de dosul 
palei. 

La intersecţia celor două feţe, grosimea palei este minimă, matema- 
tic zero şi constituie conturul palei. 

În general, grosimea maximă se găsește la jumătatea secţiunii de 
incastrare în butuc. 

Sectionind o pală cu un cilindru de rază r, obținem in general o 
secțiune de forma b din fig. 118, iar cu un plan, care conține axul, o 
secțiune de forma e. ` 
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b) Definiții. Generatoarea este curba de intersecție a feței ac- 
tive, cu planul, trecînd prin ax și prin punctul cel mai îndepărtat de 
axul elicei. Ea poate fi o dreaptă și în acest caz, generează o suprafaţă 
rigletá, sau poate fi o curbă 
carecare. i 

Pasul.  Considerind un 
cilindru de rază 1, pe supra- 
fața căruia un punci este 
animat de cele două mișcări, 
translație de-a lungul axului 
"si rotație în jurul axului gi 
presupunind că aceste miș- 
cări sînt uniforme, secțio- 
nind cilindrul după o gene- 
ratoare AB (fig. 119) gi des- 
fágurind acest cilindru, ob- 
ținem spira de etice desfá- 
șurată, care numai în acest 
caz este o dreaptă. Cind. una 


V 
D 
A 


i 


Fig. 118, Pală sectionalá de un cilindru, 


din vitezele punctului de pe cilindru nu este constantă, atunci desfásu- - 


rata spirei este o curbă oarecare (curbele punctate din figură). 
Unghiul a , pe care destășurata îl face cu cercul normal la ax, poartă 
numele de unghi de pas. a 


Fig, 119, Spirá de elice desfășurată. 


Distanța H între două puncte succesive de pe aceeași generatoare, 
poartă numele de pas şi este constant în cazul destășuratei drepte și 
variabil în celelálte cazuri. 

El este dat de relaţia: H = dar tg a. 

Dacă faţa activa este formată din spire de pas constant, atunci pala, 
respectiv elicea, este cu pas uniform. 

Dacá faja activá este formatá din spire de pas constant, dar schimbá- 
tor de la rază la rază, pala este cu pas axial uniform, ` 

Dacă fața activă este formată din spire cu pas variabil, dar constant 
de-a lungul razei, zicem că pala este cu pas radial uniform. 

Cind pasul este variabil și axial și radial, avem pală cu pas variabil. 
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c) Funcționarea mecanică a elicei. Pentru stabilirea 
` legilor fundamentale de funcţionare a unui propulsor, se face apel la 
teoria propulsorului ideal, din care dăm enunţul feoremei Froude: „în 
discul propulsorului ideal viteza crește cu jumătatea creşterii totale de 
„viteză“ şi expresia randamentului propulsorului ideal: 


în care: i a 
P este impingerea; 


A — aria propulsorului; 
v — viteza cu care se deplaséazá propulsorul; 
e — densitatea apei. 


Din formula randamentului ideal, tragem următoarele concluzii: 

— propulsorul ideal nu poate avea randamentul egal cu 1; 

— propulsorul real poate avea randamentul cel mult egal cu randa- 
mentul ideal, relaţia între ele fiind 1, = qi — 0,2; 

— randamentul ideal creşte cu diametrul elicei. 

Avansul pe rotație este raportul v/n=a (viteza elicei raportată la 
numărul de rotații). 

Reculul sau slipul nominal (aparent) este dat de expresia: H — « =s- H, 
în care s este procentajul de pas sau coeficientul de recul, pe scurt, recu- 
lul, care se poate scrie deci: 
nt 
Ta 


Deplasarea relativă (47) este deplasarea pe rotație, raportată la 
diametru: 


op Desi: 


ee mii e H 
l, =-= 
"D nD D 


Diagramele. Presupunind că pentru o formă de elice dată şi cu o 
viteză dată a curentului, împingerea şi momentul sînt funcțiuni de 


2, n şi D, se poate.serie: 
P=fi (p, n, D) si M=fa (o, n, D). 
Rezolvind aceste ecuaţii prin similtitudine mecanică rezultă ex- 
presiile: 
P=K,-p -m2-D% şi M= Ka: pn- Dă 


du Construcţia ambarcatiilor 


in care: K este coeficientul de împingere al elicei; 
K, — coeficientul de moment al elicei, 

astfel încît randamentul 7, al elicei la funcționarea în apă liberă este dat 

de raportul dintre puterea utilă şi cea consumată, ad: 


Nk 


Zu, di 


în care înlocuind rezultatele de mai sus, rezultă: 


Cu ajutorul acestor fcimule pentru o elice si finind cont de influenţele 
geometrice ale palei (raportul de pas, raportul de suprafață, numărul de 
pale, forma conturului palei, forma profilului palei, grosimea relativá 
E d 

a , diametrul. relativ al butucului D şi înclinarea generatoarei în raport 
zu axul elicei), i de elici, Papmel a construit diagramele, care 
îi poartă numele și în care: 


RK =Dwv Vi este coeficientul de împingere al elicei, în functie de 

diametru; 

~ coeficientul de împingere al elicei în funcţie de 
numătul de ture; 

icientul de putere W-P-S = puterea la ax, 
în funcţie de diametrul elicei; 

— coeficientul de putere, în funcţie de numărul 
de ture. 
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INSTALAȚIILE MECANICE ALE AMBARCATIILOR 


A. CLASIFICAREA SI CARACTERISTICILE MOTOARELOR MARINE 
1. Generalităţi 


Motoarele marine se deosebesc de celelalte tipuri de motoare, în 
primul rînd prin sistemul de răcire. Motoarele de uscat aspiră apa pen- 
tru răcire dintr-un rezervor și o refulează într-o instalație de răcire, care 
poate fi chiar rezervorul de apă. 

Motoarele marine aspiră apa de răcire din mediul în care pluteşte 
ambarcatia și o refuleazá în același mediu. Ele pot întrebuința apa direct, 
sau eu ajutorul ei se răcește apa dintr-un al doilea circuit, care răcește 
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motorul, Deci, din acest punct de vedere, motoarele marine au o posibili- 
tate de răcire mai avantajoasă. 

Motoarele de uscat merg întotdeauna într-o singură direcţie, adică 
nu sînt reversibile, pe cînd motoarele marine, dacă nu sînt reversibila 
— şi aceasta se întimplă de cele mai multe ori — sint cuplate cu un schim- 
bător de marş, care dă posibilitatea ca într-un timp foarte scurt, fără a 
se opri din mers motorul, să se schimbe sensul de rotaţie. 

Acest lucru este necesar, deoarece în navigatic sau în timpul ma- 
nevrări unei ambarcații trebuie schimbat foarte des sensul de rotaţie al 
elicei, pentru ca ambarcatia să se oprească sau să meargă înapoi. 

O altă deosebire intre un motor terestru şi-un motor marin este acoza 
că, motorului marin trebuie să i se asigure ungerea, chiar cînd se găseste 
înclinat la 20—30°. 

Fabricile constructoare de motoare tin, de cele mai multe ori seamă 
de acest luciu și se asigură, în astfel de condiţii, ungerea oricărui motor, 
pentru ca la-un moment dat acesta să poată fi transformat într-un motor 
marin. 

De altfel, majoritatea motoarelor auto sau de tanc sînt construite în 
așa fel încît, cu mici modificări să poată fi întrebuințate și pe am- 
barcafii. 


2, Clasificarea motoarelor marine 


Motoarele marine se clasifică după: 
— combustibilui întrebuințat; 

— sistemul de răcire; 

— sistemul de utilizare sau amplasare. 


a) După combustibilul întrebuințat există: 


— motoare cu aprindere prin scintei (cu benzină): 

— motoare cu benzol; 

— motoare cu autoaprindere; 

— motoare cu diferiţi alt combustibili, 

Motoare cù aprindere prin scântei. Piná nu de mult, cele mai intre: 
buinfate motoare de pe ambarcatiile mici erau motoarele cu aprindere 
prin scîntei. Ele prezintă o serie de avantaje pe care celelalte motoare 
nu le aveau. 

Astiel, ele sint ușoare, de dimensiuni mici și au o pornire ușoară. 

În schimb prezintă două. mari dezavantaje: benzina este un perma- 
nent focar de incediu la bordul ambarcatiei, iar costul ei este mult mai 
ridicat decât al celorlaţi carburanți 
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Aceste două dezavantaje duc la inlocuirea lor de pe ambarcafiile 
obișnuite, ráminind să fie utilizate, în general, pe ambarcatii de concurs, 
unde sînt necesare puteri mari cu motoare foarte uşoare, 

De asemenea și motoarele în afara bordului stat tot cu benzină, de- 
Carece pericolul de incendiu este aproape inexistent și fiindcă, parcur- 
gînd distante mai mici nu se pune problema combustibilului. 

Fig. 120 reprezintă un motor marin de benzină cu inversor de marș. 
4 Ca si motoarele cu benzină terestre, după ciclul de funcţionare se 
deosebesc: motoare marine în patru timpi şi motoare marine în doi timpi. 


Cele mai utilizate sînt cele în patru timpi, fiind mai robuste si deci cu mai 
puține defecte în funcționare. 
- Tn ţările lipsite de petrol se întrebuințează cu succes un amestec de 
50% alcool si 50% benzină. 

Motoare cu benzol. Motoarele cu benzol sînt întrebuințate pe o scară 
destul de mare în ţările lipsite de petrol. 

Bemzolul se extrage din cărbune o dată cu fabricarea cocsului. 

Motoarele cu benzol dau un bun randament, Dir de suportă compre- 
siuni înalte şi, în plus, benzolul se consumă mai puţin decit benzina, 
confinind hidrocarburi aromatice, 

Motoare cu autoaprindere (cu motorină). Motoarele cu autoaprindere 
(v. fig. 121), cunoscute sub numele de motoare Diesel, tind să înlocuiască 
motoarele de benzină de pe cele mai multe tipuri de ambarcatii. 


A 


Fig. 121. Motor Diesel marin: 
1 — motor: 2 — inversor de mars; 3 — pompa de injecție; + — filtrul de motorină 3 — electro- 
motor; 6 — pompa de rácire; 7 — colector de gaze: 8 — comenzile motorului; 9 -- Dinam; 
e 10 — pompa de santiná. iS 


Piná in ultima vreme, prinir-un motor Diesel se înţelegea un motor 
greu, ancombrant şi cu o pornire greoaie, Pe de altă parte avea şi o serie 
de calităţi ca: siguranță contra incendiului, robusteje, consum mic de 
combustibil şi mai ales ieftinătatea motorinei. în raport cu benzina, 
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Aceste calităţi au determinat pe constructorii de motoare să-i aducă con- 
tinue îmbunătățiri, ajungindu-se astăzi ca între un motor de benzină 
şi un motor de motorină de aceeași putere să fie o destul de mică dife- 
rentá în greutate şi dimensiuni. De asemenea, și în privința pornirii s-au 
adus îmbunătăţiri mari; totuşi este obligatoriu ca pe o navă, un motor 
marin să dispună de două posibilităţi de pornire din cele obișnuite ca: 
a) pornire electrică cu electromotor şi acumulatoare; b) aer comprimat; 
c) motor auxiliar de benzină; d) pornire cu demaror. 

Asttel, motoarele Diesel tind să înlocuiască motoarele de benzină de 
pe ambarcatiile obișnuite. a 

. Motoare cu diferiţi alţi combustibili. în afară de combustibilii lichizi 
se mai întrebuințează combustibili sub formă de gaze. 

Unele gaze se pot lichefia la presiuni mici. şi atunci pot fi transpor- 
tate în bidoane rezistente la 20 kgf/om?. 

Alte gaze se pot comprima pînă la 200 kgf/om? și se păstrează în 
tuburi rezistente de oțel. 

Mai există motoare care întrebuinţează combustibili solizi: cărbunele 
de lemn, cocsul de turbă și lemnul. 

Combustibilul este introdus într-un generator de gaz cu ardere brută, 
unde, la partea inferioară se introduce mangal, iar pe deasupra se pun 
bucăţile de lemn sau cărbune care ard în mod lent. Gazele care se dez- 
voltá trec printr-un epurator de gaz si apoi sint absorbite de motor. Can- 
titatea de 2,5 kg lemne echivalează cu 1 1 benzină. 


b. După sistemul de răcire există: 

— motoare cu simplu circuit de răcire cu apă; 

~ motoare cu dublu circuit de răcire cu apă; 

— motoare cu răcire cu aer. 

Motoare cu simplu circuit: Acestea aspiră cu ajutorul unei pompe 
centrifuge apa dintr-o base sau casetă de apă aflată sub linia de plutire, 
care primește apa din mediul în care plutește ambarcatia și o refuleazá 
în motor, pe care îl răcește, si apoi este dată peste bord. 

Motoare cu dublu circuit de răcire. Acestea comportă un circuit 
compus dintr-o pompă, un rezervor de apă dulce, uneori chiar distilată, 
care circulă în motor, un răcitor de apă, un termostat, tubulatura şi ar- 
máturile respective. Acest circuit se numeşte circuit intern sau circuit de 
apă dulce. 

Al doilea circuit extern sau de apă sărată este compus din a doua 
pompă, care aspiră apa din afara bordului, cu ajutorul unei casete de 
apă sau bage, o trimite la circuitul exterior al rácitorului de apă, unde ră- 
cește apa circuitului interior, iar de aici este refulată în afara bordului. ` 

“Motoare cu răcire cu aer. Acestea sînt în general motoare de avion 
care acţionează o elice aeriană. Ambarcaţiile mici pot fi propulsate cu o 
elice aeriană acționată de un motor de turism, la care se face răcirea 
cu aer. 
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c. După sistemul de amplasare există: 

— motoare amplasate în interiorul ambarcatiei: 

— motoare amplasate pe puntea ambarcatici; 

— motoare amplasate în afara bordului. 

Motoare amplasate în interiorul ambarcaţiei. În general, toate tipurile 
de motoare descrise sumar mai înainte se amplasează în interiorul ambar- 
catiei, afară de motoarele cu răcire cu aer, care se montează pe puntea 
ambarcatiei. 

Motoarele din interiorul ambarcatiei au următoarele instalaţii: 

— linie de axe; ` 

— instalație de răcire; 

— instalație de alimentare cu combustibil: 

— instalaţie de alimentare cu ulei; 

— instalaţie de pornire. A 

Aceste motoare sînt așezate pe un postament pe fundul ambarcatiei, 
care poate fi din lemn sau metalic. La ambarcafiile mari se rezervă un 
compartiment special pentru toate mașinile, atit de propulsie, cât şi 
auxiliare. 

Acesie motoare, prin intermediul liniei de axe, rotesc întotdeauna 
elici acvatice. 

Motoare amplasate pe puntea ambarcatici. Pe puntea ambarcatiilor 
se instalează numai motoare care rotesc o alice aerină. Ele se fixează pe 
un cadru metalic, la o anumită înălțime de la punte, pentru ca elicea 
să poată primi liber aerul în care se insurubeazá. Insfalarea lor este mult 
simplificată. În primul rînd nu mai este necesară o linie de axe, elicea 
cuplîndu-se la motor numai prin intermediul unui ambreiaj sau direct. 
Elicea nu merge decit într-un singur sens, pentru propuisia înainte, astfel 
că, la acostări trebuie să decuplăm din timp elicea de motor pentru a opri 
ambarcafia.. 5 

Răcirea motorului fácindu-se prin radierea căldurii in aer nu mai 
este necesară nici instalația de răcire, care de asemenea este destul de 
complicată. 

„Nu rămîn decit instalațiile de alimentare cu combustibil şi alimen- 
tare Cu ulei, aceasta din urmă de cele mai multe ori lipsind cînd uleiul 
se toarnă direct în carterul motorului sau în rezervorul de benzină, 

Motoare în afera bordului. Motoarele în afara bordului s-au intre- 
buintat întotdeauna pe o seară largă, mai ales pe micie ambarcaţii, deoa- 
rece prezintă foarte multe avantaje. Ele sint ieftine si nu comportă nici 
un fel de instalație dech un suport la pupa embarcatiei, pe care se 
fixeazá. Sînt foarte ușoare și au o gamă mare de puteri. 

În general, motoarele în afara bordului au 1—2 cilindri cu o cilindree 
de la 76 la 700 cm. Puterile încep de la 21/, pînă la 5) CP. Au însă tura- 
fía mare — între 4000 si 4500 rot/min. Pistonul este confectionat din 
aluminiu, iar cilindrul, din oţel, cu capul din metal alb, detașabil, pentru 
a avea posibilitatea de curățire chiar cînd este montat, 
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Aprinderea se face cu un magnetou special, pentru a nu se delecta 
din cauza apei sau a umezelii. 

Alimentarea se face printr-un carburator tip Zenit, care este cromat, 
pentru a rezista ia coroziune. 

Pompa de răcire este centritugă, imer însă cu descărcare vizib 
pentru a se putea controla funcționarea răcirii. 

Transmisia la elice se face cu roți dințate conice cu reductie 1:2, 

Elicea este din aluminiu şi are în general un diametru între 3 și 197, 
iav pasul de 6 si 13”; se livrează odată cu motorul, i 

Greutatea motorului este de 7 — 30 kg. ` 

"În tabela 2 se dau caracteristicile principale ale motoarelor în afara 
Lordului. cele mai întrebuințate 


Tabela? 


Caracterisiiciie principale. ate motoarelor inafara bordului 


Motoare de 


o ! A 
Caracteristici Bd. 3 REH 3 ce 


18 ce 
16 CP la 4500 35 CP la 4500 
rot/min rot/min ` 


212 212 i 3146—2783" 
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Pulerea 


i 
5 CP la 2500 | 
rot/min ` 
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piston: 
Ciclul motor i 2 timpi 2 timpi 3 2 timpi ` 
Sé e e da AT Cas Ges Z SS F a 
Răcirea cu apă i 


Capacitatea ta D 
de combustibil 


2 i i 


Greutatea 


10” 
2" Pasul 19 
3 pale 
WE i 


Faţă de avantajele po care le prezintă motoarele în afara bordului sí 
datorită puterii mari la care au ajuns, ele sînt întrebuințate astăzi şi pa 
ambarcafii mai mari, de crucieră mai scurtă, deoarece prin amplasarea 
lor în afara borduluj sau într-o scobitură la pupa ambarcatiei dau o mare 
economie de spaţiu, care este întrebuințat în favoarea confortului. 

La astfel de motoare nu se fac reparații capitale, deoarece este mai 
convenabilă inlocuirea lor, 
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B. INSTALAREA MOTOARELOR PE AMBARCATII 
1. Postamentele 


Motorul sau motoarele principale de propulsie ale unei ambareaţii 
se așază pe osatura de fund a ambarcafiei prin intermediul unei sănii, 
a unui postament sau a carlingei motorului. 

Postamentul se compune din două tălpi cu un profil trapezoidal nere- 
gulat. La ambarcafiile din lemn, de cele mai muite ori și postamentele 
sînt confecţionate tot din lemă, 

Uneori, postamentele se confecţionează si din oțel, mai ales la am- 
barcaţiile construite după sistemul compozit, cînd coastele și varangele 
sînt din oţel. 

Latura de jos a trapezului prezintă decupări echidistante, egale cu 
echidisfanța dintre varange, pentru ca în aceste goluri să se încastreze 
varangele, Deci, aceste decupări trebuie să fie de foma varangelor. 
Adincimea decupărilor trebuie să fie cu 10-15 mm mai mică decît 
înălțimea. varangelor, pentru ca postamentul să nu se spnijine și pe bor- 
dajul de lemn, deoarece transmifind bordajului vibraţiile motorului, în 
scurt timp s-ar deteriora calfatajul şi apa ar pătrunde in ambarcafie. 

* În privința lungimii, postamentul trebuie să aibă o lungime suficientă, 
pentru ca eforturile să fie repartizate pe o distanță cit mai mare. În cazul 
în care compartimentul motorului este mic, postamentul motorului tre- 
buie sá se fixeze si de pereţii despărțitori, şi eventual să treacă și în com- 
partimentele vecine cu 11/, interval de coastă. 

Latura superioară a postamentului prezintă c înclinare spre pupa 
ambareației paralelă cu linia de axe, 

În cazul în care linia de axe este atit de înclinată, încît nu se poate 
da și motorului o înclinare asemănătoare — deci am. fost obligaţi să frin- 
gem linia de axe cu ajutorul unui cuplaj cardanic —, atunci latura supe- 
rioará a postamentului va primi înclinarea care se va da și motorului, 

În fig, 122 se reprezintă un postament de stejar masiv. 


Sectiunea MN > 


Fig. 122 Postanent din tesim masiv. 


`- de ușurare. 
Pentru a se consolida, acest postament se plachează pe fețele laterale 
cu placaj rezistent la apă, aplicat prin lipire cu clei rezistent la apă și şu- 
ruburi pentru lemn. 


Postamentul din fig. 123 este confecționat din lemn de pin, cu goluri - 


y 
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Fig, 124 reprezintă un postament din oţel sudat. Săniile sînt confec- 
fionate din tablă de oţel, iar marginile superioară şi inferioară au fost 
flangate: aceea de jos pentru a se fixa pe varange, lar aceea de sus pen- 


-A Sectiunea AG 


Le 


Fig. 123. Postarient ou goluri de ușurare si placat, 


tru a permite înșurubarea ghearelor motorului. De la o flansá la alta s-au 
sudat pe tălpi nervuri de întărire. Tálpile se vigidizează între ele cu aju- 
torul unor varange false, tot din oțel, sudate. 
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Fig. 124, Postament melalk sudat. 


ii intă lic, nituit. Fiecare talpă este 
Fig. 125 reprezintă un postament meta t i 
confecționată dintr-o inimă din tablă de oțel. Atit flansa de sus pentru 
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Fig. 125, Postament metalice nituit, 


fixarea motorului, flanșa de jos pentru fixarea postamentului de corpul 
ambareafiei, cât și nervurile de întărire sînt din corniere nituite: Ca şi la 
postamentele sudate, s-au executat în inima sániilor goluri de ușurare. 


7 — Ambarcagil din lemn 
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Fig, 126. Linie de arbori: 


= cuplaj; 3 — arbore: 4 — lag; 


gär de jsprijin; $ — cuplaj; 7 — arbore porteliec; 


de împingere; 6 — la; 
s — elice; 10 — piulita elici, 


är 


8 — tub ctambou; 


1 — cruce cardanică; 


2. Liniile de arbori 


a) Generalităţi. Transmisia miş- 
cănii de la motor la elice se face cu aju- 
torul unuia sau a mai multor arbori cu- 
plati cap la cap, care poartă numele de 
linie de arburi. 

Legătura arborilor între ei şi între 
arborele de lingă motor și flansa motoru- 
lui sau a inversorului de mars se face cu 
ajutorul unor cuplaje. Arborii se sprijină 
pe unul sau pe mai mulţi cuzinefi, iar 
împingerea ambarcatiei se exercită tot 
într-un cuzinet, care poate fi independent 
sau -plasat în interiorul motorului. 

Legătura între elice şi arborele port- 
elice se face prin introducerea. elicei în 
partea conică a arborelui şi asigurarea ei 
cu ajutorul unei pene și a unei piulife de 
formă semiovoidá, pentru a nu se produce 
desprinderi bruște ale particulelor fluide 
din apropierea arborelui. 

Se întîmplă ca linia de arbori să fie 
mult înclinată spre pupa, încît nu se poate 
da motorului aceeaşi înclinare pentru a 
obţine o linie de axe rigidă, deoarece în 
motor nu s-ar putea face o ungere con- 
venabilă. În acest caz se introduce o cruce 
cardanică, pentru a permite peste înclina- 
wea motorului o înclinare a liniei de ar- 
bori de 10-1%. 

Ieşirea arborilor dintr-o ambarcafie 
se face printr-un tub, care are funcţia de 
etanşare — în sensul că nu lasă ca apa să 
pătrundă în interiorul ambarcatiei_— gi 
Funcţia de lagăr de sprijin. 

la fig. 126 este reprezentală o linie 
de arbori. 

bi Arborii. Aceştia se execută din 
oţel carbon de bună calitate, (OL 50) de- 
oarece sînt supuși la eforturi variabile, 
atit de torsiune, cit și de incovoiere, 

După funcţia lor, arborii poartă mai 
multe numiri, 
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Astfel, arborele care transmite ambareaţiei împingerea prin interme- 
diul cuzinetului de împingere se numește arborele de împingere. 

Arborele extrem din pupe, de care se fixează elicea, se numește 
arbore port-elice, 

În cazul în care între moior si elice există o distanţă mai mare, adică 
motorul este așezat la partea centrală a navei sau chiar spre prova, pentru 
usurarea montării și a demontării liniei de axe, se mai introduce unul 
sau doi arbori intermediari. 

c) Lagărele, Lagărele sint organe pe care se spri, 
După felul forţelor care iau naştere în lagăre în timpul funcţionării lor, 
se deosebesc lagăre de ulunecare și lagăre de rostogolire. 

Pe lagărele de alunecare (v. fig. 127) arborele se sprijină direct pe 
suprafața interioară, fixă, a lagărului, astfel că între fus şi lagăr ia naş- 
tere o frecare de alunecare, de unde vine şi numele acestui lagăr. 

Pentru a micșora efectul de frecare, gaura în lagăr se execută mai 
mare de dt diametrul arborelui si în ea se introduce o bucsá metalică 
(numită cuzinet), execulatá din bronz. 

De cele mai multe ori şi diametrul interior al bucsei este lăsat mai 
mare, pentru ca prin turnare să se introducă o cămașă dintr-o compoziție 
de cositor, care reduce și mai 
mult frecarea. 

Acest tip de lagăr se in: 
tvebuinfeazá la arbori 
unde distanța intre 


ná arborii. 


scurţi, 
sprijine 


ren cuzinel oscilani. 


Fig, 12, Lagár de alunecare, Fig. 


de 


este mică. La distante mari de sprijin se utilizcazá lagăre cu cuzinet 
lani (fig. 128). strînse între capac și corpul lagărului, pe fețe sferice. 

La turatil mari se întrebuinţează lagăre care în locul cuzinetilor sint 
prevăzuţi cu rulmenţi (v. fig. 129). 

Linia de axe este solicitată si axial de forţa de împingere a elicei, 
care poate avea două sensuri, după cum ambarcatia merge înainte sau 
înapoi. Această forță se aplică intr-un punct de pe osatura de fund. a 
ambarcafiei sau pe o prelungire a postamentului motorului, printr-un 
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lagăr de împingere (v. fig. 130). La unele motoare, lagărul de împingere 
se află chiar în interiorul motorului şi, în acest. caz este suficient ca linia 
de axe să se sprijine numai pe lagăre de sprijin. 


Fig. 122, Lagăr cu rulmenţi 


d) Tubul etambou (fig. 131). Tubul 1 este o țeavă de oțel cu 
pereţi cît mai grogi pentru a permite strunjirea în interior, necesară intro- 
ducerii bucșei de pupa 2, care se confecționează din fontă. Pe bucșă, în 
"interior, se află compoziția 3 pentru 
a permite o ușoară alunecare a 
axului port-elice 4. Tubul este sus- 
ținut în partea dinspre pupa de cor- 
pul presgarniturii de pupa 5, care 
este confectionatá din fontá. Corpul 
presgarniturii se fixează pe etamboul 
ambarcaţiei cu șuruburi pentru lemn 
cu cap exagoral 6, intenpunind o 
garmibură din mai multe foi de tendă 
7, îmbibate în vopsea de miniu de 
plumb. Capătul dinspre pupa a tubu- 

Fig. 130. Lagăr de împingere. lui este filetat la exterior pentru a 

primi piulifa port-garnitură 8, în care 
se află o garnitură din gnur de cinepă în seu 9. În fața acestei garnituri 
se introduce un inel de alamă 10, care împiedică deformarea garniturii 
cînd este împinsă spre bucșă. Înainte de a se înșuruba piulita, se introduce 
O garnitură din tablă de plumb 11. Cînd piulifa 8 se află la locul ei, se 
asigură contra deșurubării cu plácuta 12 confecționată din oțel, fixată cu 
şurubul cu cap exagonal 13. Corpul presgarniturii prova 14 este ca și 
cel din pupa, din fontă și în acesta se introduce prin ingurubare capătul 
din prova al tubului, care are în faţa lui un inel de plumb 15. În interio- 
rul corpului presgarniturii de prova se află de asemenea o buesá 16, avind 
pe partea interioară un strat de compoziție 17. Bucșa se fixează de cor- 
pul presgarniturii prova cu un gurub cu cap înecat 18, Corpul presgar- 
niturii se fixează de masivul pupa cu patru șuruburi pentru lemn 19. În 


Fig. 131, Tub etambou. 


| 
i 
d 
` 
i 
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se introduce garnitura 20 care, ca şi cea din pupa este con- 
fectionatá din ¿nur de cinepă îmbibat în seu. Garnitura este presată în loca- 
şul ei de presgarniturá 21 cu ajutorul a trei prezoane 22 cu piuliță 23. 
Prin țevi 24 vine de la un ungător central vaselină consistentă, care se 
imprăștie printr-un canal elicoidal pe toată porţiunea de frecare a axu- 
lui port-elice în bucșă. 

Tot in această figură se mai poate observa cuplajul 25 din capul 
axului port-elice, pana de fixare a axului 26 si o'rondelă 27 care cu aju- 
torul piuliței 28 împiedică scáparea din cuplaj a axului. 

S-a descris aici un tub etambou din cele mai complexe, astfel cum 
se utilizează pe ambarcatiile mari. i 

La ambareaţiile mai mici se pot aduce simplificări mari. Astfel, cor- 
pul presetupelor, bucșa si compoziția pot fi executate dintr-o singură 
piesă din alamă, iar ungerea se poate face de la un ungâtor simplu cu 
capac. è 

Fig. 132 reprezintă un ungător central, adică un ungător care prin 
mai multe ţevi trimite vaseliná la tubul etambou și la alți consumatori 
cum sint cuzineții de sprijin, cuzinetul de împingere ele. 


presgarnitu 


Fig. 132. Ungätor central. 


Acest ungător se compune din corpul 1, capacul ungátorului 2, fun- 
dul ungătorului 3, teova de trimitere a vaselinei 4, pistonul ungătorului 
5, splintul pistonului 6, tija filetată 7 a pistonului, manivela pistonului 
8. o piutiță 9 şi o șaibă 10. 


3. Instalaţiile motorului 


a) Instalaţia de răcire a motorului. Instalaţia de ră- 
cire cu simplu cir de apă (fig. 133). În instalaţia de răcire cu simplu 
circuit apa este aspirată dinafara bordului cu ajutorul unei pompe centri- 
fuge sau cu o pompă eu piston, acționată de motorul principal. Pe 
fundul ambarcatiei, într-unul din borduri, se află priza de Tuna, compusă 
dintr-un grătar orientat. spre sensul de mars al ambarcafiei, care opreşte 
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impuritátile mai mari (gunoaiele) — aflate in suspensie — să pătrundă 
în tubulatura instalaţiei și o casetă de apă sau base, care la ambarcaţiile 
mici este înlocuită printr-o flanșe cu grătar. 


0 D 


Fig, 133, Schema instalaţiei de răcire cu simplu circuit de apă: 

3 — vana (valvula Kingston); 4 — conductă de apă; 5 — filtru de apă; 

` 7 — motor; $ ieşirea apei; 9 — robinet de golire: 19 — țeavă de 
evacuare a gazelor. 


1 — grătar; 2 — bas 
g — pompă centritugă 


Deci, pompa aspiră apa dinafara bordului prin această priză si 
apoi o trece printr-un filtru de apă. O vană tip Kingston, poate regla 
sau întrerupe circuitul. 

Ajungind în pompă, apa este refulată în instalaţia interioară de ră- 
cire a motorului şi apoi împinsă înafara bordului. 

Din motor apa mai poate fi refulatá în țeava de evacuare a gazelor, 
contribuind astfel gi la răcirea țevii de eșapament, 

Instalaţia de răcire cu dublu circuit de apă (fig. 134). În instalația 
de răcire cu dublu circuit de apă există un circuit închis de apă dulce, 
uneori chiar distilată, care, după ce a răcit motorul, trece printr-un ră- 
citor de apă, unde la rîndul ei este răcită de apa circuitului exterior. 

De la rácitorul de apă apa dulce trece la rácitorul de ulei, unde ră- 
ceste uleiul și apoi este aspiratá de pompa circuitului intern şi refulatá 
în circuitul interior al motorului. Un termostat așezat în acest circuit 
reglează temperatura apei prin varafia debitului. Completarea apei con- 
sumate se face de la rezervorul de expansiune, 

Apa circuitului extern este aspirată printr-o priză de fund de către 
pompa circuitului extern, este trecută printr-un filtru de apă, întră în 
pompă, de unde este refulată în răcitorul de apă, răcește apa circuitului 
intern si apoi este evacuată peste bord. Reglarea circuitului extern se 
face de la robinetul cu trei căi. 

b) Instalaţia de răcire a uleiului (fig. 135). La motoa- 
rele mici această instalație intră în aparatul funcționali al motorului, 
unde pompa cu angrenaje, așezată de obicei pe fundul carterului, îm- 
pinge uleiul într-un răcitor de apă ai motorului şi de aici trece în motor. 
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` Circuit intern 


Ne 


Bu 


Fig. 134 Schema instalaţiei de răcire cu dublu circuit de apă: 
1 — rezervor de expansiune; 2 — indicator de nivel; 3—robinet de control; 4 — capul 
motorului; 3 — capacul capului; 6 —locaşui termometrului; 7 - ţeavă pentru evacuarea 
aburului; 8 — rácitor de apă; 9 — termostat; 1) — intrarea şi ieșirea apei dulci din răcitor: 
It — pompa circuitului intern; 12 — robinet cu trei căi; 13 — răcitor de ulei; di — filtru 
pentru apă exterioară; [5 — ventil de reținere; 16 — dopuri de golire; 17 — robinet de golire 
pentru conducta de absorbţie; 18 — pompa pentru circuitul extern: 19— robinet cu trei căi 
pentru ulel; 29 — ţeavă de ventilaţie; 21 — gură de umplere cu sită; 27, — dop de scurgere. 


7 7 d + 16 


aa ger? iesire m Dei? ¡mirare 


Fig. 135, Schema instalaţiei de rácire a uleiului 
1 — rezervor de consum (si de expansiune) ulei: 2—robinet cu trei cát:3 — rácitor de ulei: 
1 — motor; 5 — gurá de umplere cu sit; G— stingátor de spumă; 7— indicator de nivel; 
$ — sită la ieşirea uleiului din rezervor; 9—robinet de trecere; I— robinet de golire; 
11 — intrarea apel in rácitor; 12—ieșirea apei din rácitor; 13—intrarea uleiului în pompa 
motorului; 14 —ieşirea uleiului din motor si locaşul termometrului; 15 — pompă de mini 


* pentru umplerea conductelor de ulei înainte de pornire; 16 —inirarea uleiului în motor. 
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La motoarele mai mari sau la acelea care lucrează la temperaturi 
mari (80—90*), uleiul trece printr-un rácitor special de ulei care pri- 
meste apa de răcire din circuitul intern și extren de răcire â motorului. 

c) Instalaţia de alimentare cu combustibil. De 
la tancurile de combustibil de rezervă, așezate pe fundul ambarcatiei 


E OC E 


D 7 Ë 9 5 B a 


Fig. 136, Schema instalaţiei de alimentare a motorului cu combustibil: 


1 — motor Diesel; 2 — pompă de injecție; 3 — întoarcerea surplusului de combustibil; 4 — 

rezervor auxiliar peniru surplusul de combustibil; 5 — rezervor de serviciu de combustibil; 

€ — scoaterea combustibilului din pompa de injecție; 7 — pompă de combustibil; $ — filtra 

de combustibil;  9--iesirez aerului din rezervorul auxillar; 10 robinet de trecere: Li — 

robinet de golire; 12 — ieşirea aerului din rezervorul de serviciu; 12 — gură de alimentare a 

rezervorului de serviciu; 14 — indicator de nivel; 15 — conductă de alimentarea motorului; 
10 — robinet de golire. 


sau în borduri, cu o pompă de mînă se alimentează tancul de servici. 
De la tancul de servici, o pompă cuplată de motor trimite combustibi- 
lul la pompa de injecție, care alimentează motorul. Sunplusul de com- 
bustibil este colectat într-un rezervor auxiliar, de unde se introduce 
din nou în rezervorul de servici. 

În fig. 136 se dă schema unei astfel de instalaţii. 


CAPITOLUL IX 


APLICAȚII ALE TEORIEI NAVEI LA AMBARCAŢII 


A. GENERALITĂȚI 


Se numeşte navă un plutitor avind un plan de simetrie, care este 
vertical în poziţia de echilibru (planul diametral) şi o lungime orizontală 
preponderentă în acest plan, pentru uşurarea propulsiei. Greutatea 
proprie a navei este echilibrată, conform principiului lui Arhimede, de 
împingerea lichidului în care plutește. 

La o navă se deosebesc: o parte imersă numită carenă sau operă vie 
şi-o parte emersă numită operă moartă. Acestea sînt separate de planul 
de plutire, care se confundá cu suprafaţa lichidului în repaus. 
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Secfiunea făcută in corp de planul de plutire se numește suprafafa 
pluiirii sau plutirea, iar conturul ei, linie de plutire. Plutirea, cum şi 
orice altă secțiune orizontalá se mai numește și linie de apă LA. O linie 
de apă se consideră închisă, la navele din lemn, în dreptul marginilor 
exterioare ale crestăturilor etravei şi etamboului. Deplasamentului de 
bază, pentru care se calculează un proiect, îi corespunde linia de apă de 
calcul LAC. Verticalele ridicate in planul de simetrie la punctele extreme 
ale LAC se numesc perpendiculare extreme, şi anume: perpendiculara 
prova Ppr şi perpendiculara pupa Pppl. Linia chilei este proiecția pe 
planul diametral al marginii exterioare a baturii chilei sau a marginii 
exterioare a bordajului fundului. Linia de bază este perpendiculară pe 
planul de simetrie prin piciorul perpendicularei de la mijioc, adică pune- 
tul de intersecţie dintre linia de apă zero și această perpendiculară. 

Secţiunea maestrá este secţiunea verticală transversală a carenei cu 
aria cea mai mare. 

Centrul de greutate al plutivii se numeşte centrul plutirii. Centrul 
geometric al volumului imers (centrul de greutate al carenei) se nu- 
meşte centru de carenă. y 

Suprafața carenei este partea scufundată din suprafața navei. 

Volumul carenei este volumul acestei părți scutundate. 

Deplasamentul este produsul volumului carenei prin greutatea spe- 
cifică a apei, care este egală cu 1 kg'dm* în apă dulce — aproximativ 
1,025 kg/dm? pentru oceane și 1,015 kgidm? pentru Marea Neagră —. 
Planele de plutire corespunzătoare diferitelor înclinări ale unui depla- 
sament, deoi și ale unui volum de carenă constant, se numesc plutiri izo- 
carene. ` 


Cum, in general forma navei nu poate fi definită matematic, se re- . 


curge la o reprezentare grafică numită planul de forme sau planul de 
construcție (fig. 137). 

Din acest plan se pot scoate toate datele necesare pentru calculele re- 
feritoare la carene, 

Sa prezupun trei plane ortogonale de proiecţie: vertical longitudinal, 
vertical transversal gi orizontal şi se proiectează pe aceste plane contu- 
rurile caracteristice și secţiunile făcute prin plane paralele cu acestea. 

În planul longitudinal, corespunzător planului de simetrie al navei, 
se repreziniă liniile de centru ale etravoi, ale chilei, ale etamboului și ale 
pupei, linia baturii la etravá, chilă și etambou, linia marginii punţii 
parapetului, eventual linia punţii în ax, cum și secţiuni verticale para- 
lele cu planul diametral. În mod obișnuit, vasele se reprezintă cu prova 
la dreapta. Tot în planul longitudinal apar urmele sectiunilor trans- 
versale, ca ordonate, și liniile de apă. Ordonatele impart lungimea va- 
sului în părţi egale, de obicei 10,12 sau 20, iar ordonatele extreme se 


1) Perpendicularele extreme rer prin exteriorul baturii etravei gi baturii 
etamboului, 


iau la perpendicuiarele prova 
si pupa. Pentru o reprezen- 
tare mai exactă a extremitá- 
tilor, intervalele extreme sint 
uneori injumátátite de ordo- 
nate ajutátoare. 

Liniile de apá sint trase 
la LAC, la linia de bază şi 
la intervale egale între aces- 
tea. Deasupra LAC, la ace- 
lași interval, se trag una sau 
două „false linii de apă“ pen- 
tru a preciza forma operei 
moarte. 

În planul orizontal, care 
se așază de regulă sub cel 
longitudinal, se reprezintă: 
liniile de apă (numai pentru 
o jumătate a navei), din mo- 
tive de simetrie, proiecția 
semilărgirii etravei, chilei şi 
ctamboului şi proiecția liniei 
marginii punţii. Mai apar ur- 
mele secțiunilor transversale 
şi urmele sectiunilor longi- 
tudinale. Acestea din urmă 
sînt în general echidistante, 
începînd de la planul dia- 
metral, în număr suficieni 
pentru a da o reprezentare 
a formelor în” planui longi- 
tudinal. 

În planul transversal, 
așezat la dreapta planului 
longitudinal sau suprapus pe 
acesta, pentru economie de 
spaţiu, apar proiecţiile sec- 
tiunilor transversale, repre- 
zentate numai pe jumătate, 
cele dinspre prova, în dreap- 
ta urmei planului diametral 
si cele dinspre pupa, în stîn- 
ga. Mai apar proiecția semi- 
lărgimii  etravei, chilei şi 
etamboului, a marginii pun- 
fil, a oglinzii, cum si urmele 
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planelor liniilor de apă si ale sectiunilor longitudinale. Se observă că 
acestea intersectează suprafața carenei în unele zone după unghiuri ascu- 
Die, dind intersecţii puţin precise. Pentru un control suplimentar al con- 
cordantei celor trei familii de curbe arătate, se consideră carena secționată 
și prin plane oblice, numite diagonale, asifei alese, incit să dea secțiuni 
cît mai aproape de normală pe cuple. Urmele acestora apar în planul 
transversal. Sectiunile obţinute se reprezintă rabátute pe planul orizontal 
în partea liberă de linii de apă si se numesc fot diagonale SEH forme 
diagonale. 

În principiu, pentru vasele de lemn planul de forme se trasează 
îmafara bordajului, adică se consideră secțiunile planelor arătate cu 
suprafaţa exterioară a bordajului, iar pentru vasele metalice înafara 
coastelor, sau la suprafața interioară a bordajului. Regulile acestea nu 
sînt absolute, uneori considerîndu-se necesar, pentru vasele de lemn, 
să se facă planul înafara coastelor. 

Se mai trasează de regulă pe planul de forme unele curbe rezul- 
tind din calculele de carená gi se înscriu pe aceeași foaie datele nume- 
rice maj importante ale vasului. 

Dimensiunile principale ale navelor!) 

Lungimea: 

— Lungimea intre perpendiculare sau lungimea de 
calcul L° se măsoară în planul liniei de apă de calcul, între per- 
pendicularele prova și pupa. 

— Lungimea maximă L, se măsoară paralel cu linia de apă 
de calcul, între verticalele punctelor extreme ale corpului sau ale păr- 
tilor care fac cu corpul un tot constructiv (parapet, etravá, etamboul); 
sînt excluse bompresul, cirma, apărătoarele propulsoarelor, 

Lăţimea: 

— Lăţimea de calcul B' este lățimea maximă a liniei de apă 
de calcul. 

— Lăţimea maximă a corpului B se măsoară paralel 
cu linia de apă de calcul acolo unde corpul are lățimea maximă, in- 
clusiv briul de acostare gi alte părți care fac cu corpul un tot construc- 
tiv; constituie o dimensiune de gabarit interesantă, de exemplu pentru 
transportul pe calea ferată şi de multe ori lipseşte dim planul de forme. 

— Lăţimea maximă în afara bordajului Ba se mă- 
soară în partea cea mai largă a corpului propriu-zis, 

— Lăţimea maximă la punte B, se măsoară la traversa 
cea mai lungă, tot înafara bordajului. 

Înălțimea: 

— Înălţimea de calcul H se măsoară în planul de sime- 
trie la mijlocul navei, de la marginea inferioară a baturii chilei pînă 


` 


1) V, si STAS 2351-51. 
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la nivelul liniei de intersecţie între punte şi bordaj. În cazul unui vas 
fără punte, H se măsoară pînă la marginea inferioară a copastiei. 

— Înălţimea interioară H; se măsoară în planul de si- 
metrie la mijlocul navei de la marginea superioară a traverselor de punte 
(inclusiv curbura respectivă) pînă la fața superioară a varangelor. 

Pescajul sau imersiunea: 

— Pescajul de calcul T se măsoară în planul de simetrie 
de la linia de apă de calcul pînă la linia de bază. 

— Pescajul prova (de calcul) Tp și 

— Pescajul pupa (de calcul) Ton să măsoară pe penpen- 
dicularele prova si pupa de la linia de apá de calcul piná la intersectia 
cu prelungirea porțiunii rectilinii a chilei. 

Observaţie. Unghiul făcut de linia T pp-—Tp; cu linia de bază se nu- 
meste asietă, 

— Pescajul maxim fT, se măsoară pe verticală de la 
linia de apă de calcul pîriă la punctul cel mai de jos al părților proemi- 
nente ale navei. 

Bordul liber (franebordul) E. În general F,= H — 7. Se vorbește 
de asemenea de bordul liber la prova sau la pupa. 

Curbura (transversală) a punţii, are valori care merg de la 1/50 pînă 
la 1/20. 

Selatura sau curbura longitudinală a punţii. Linia de margine a 
punţii este de regulă o linie cu dublă curbură. Proiectia ei pe planul dia- 
metral se trasează după diferite metode. Punctul cel mai înalt este de 
obicei în prova, iar cel mai coborit, cu puţin spre pupa jumátátii lungimii. 

Plan lateral suu plan de derivă. Este suprafața delimitată de 
conturul carenei, proiectată pe planul diametral. 


Date fundamentale 

La citirea unui plan de forme, se va avea în vedere că normele ară- 
tate nu sînt aceleaşi în toate țările și că este posibil să nu fie integral 
respectate nici pe un plan publicat la noi, reprodus eventual după unul 
mai vechi. Se va observa scara, locul perpendicularelor, dacă vasul este re- 
prezentat înafara coastelor sau înafara bordajului, dacă dimensiunile sint 
date în metri sau în picioare si țoli (1”=25,4 mm; 1"=12"”), dacă depla- 
samentul este dat în tone metrice sau tone engleze (| t=1 016 ke, dacă 
vitezele sînt date în noduri sau mile marine (1 852 m/h) în kilomstii sau 
în mile terestre pe oră (o milă —1609 m). Aceste din urmă cazuri sînt 
curente la ambarcatii cu motor, în special la cele pentru ape interioare. 

Tinind seama de cele arătate, se pot scoate din planul de forme da- 
tele fundamentale: L, B, T și H. Rapoartele în care se află între ele aceste 
dimensiuni pot să varieze foarte mult, ele fiind totuși legate între ele si 
depinzînd în special, de serviciul cerut vasului: apele în care navigă, di- 
mensiune, viteză, încărcare maximă și minimă, velatură. Raportul L/B 
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variază intre 6 şi 3,5 pentru ambarcatii cu motor, ajungînd la 25 pentru 
schifuri de curse si la 2,8 pentru ambarca(ii uşoare cu motor exterior. 
S-a fácut adesea eroarea sá se adopte o valoare prea mare pentru L/B, 
în detrimentul stabilităţii și al spaţiului util. 
E O E 
Celelalte rapoarte: HE Fa 
importanța: 


z pentru stabilitate; 


, mai puțin caracteristice, au 


H z CN D GE 
— pentru navigația în a ujin adinci; 
r} gat pe pi 3 


E pentru stabilitate si stabilitatea de drum. 


Dacá notám: 
— aria liniei de plutire cu 4; 
— aria imersă a secfiunei maestre cu Xi; 
— volumul carenei cu V; 
obținem rapoartele următoare, numite coeficienți de finețe: 
Coeficientul de fineţe « al plutirii, raportul din- 
tre aria plutirii și dreptunghiul circumscris L-B: 
A 
La dai 
LB 
coeficientul de finețe B al secțiunii maestre, 
raportul dintre aria imersá a secțiunii maestre şi dreptunghiul cireum- 
scris B-T: 


coeticientulde fineţe totală al carenei sau coe- 
ficientul bloc, raportul dintre volumul carenei și volumul para- 
lelipipedului circumscris L. B + T: 


coeficientul de fineţe longitudiral q al carenel 
sau coeficientul prismatic, raportul între volumul carenei și 
al cilindrului circumscris: 


coeficientul de finețe vertical = al carenei, 
raportul dintre V al carenei și volumul dat de aria Aa 
plutirii şi imersiunea medie T: 
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A1 


Se va observa că notatiile de mai sus nu sint întotdeauna folosite de 
toţi autorii: mai există si alţi coeficienți mai puţin folosiţi și luarea în 
considerare a apendicilor (chilá, chile de ruliu, cirmá, elici şi arbori, ie- 
șiri de arbori etc.) poate modifica valoarea acestor coeficienți. 


B. CALCULE DE CARENE DREPTE 


Să considerăm în planul de forme linia de apă de calcul. Pentru 
aflarea ariei acesteia se poate decupa aceasta din hîrtie milimetrică 


ă şi 
cîntări. Prin comparaţie cu o suprafaţă cunoscută, din aceeași hirtie, și 
tinind seamă de scară se calculează uşor aria. De asemenea, dacă hîr- 
tia este destul de rigidá se află centrul de greutate punînd-o în echilibru 
pe o muchie de cuţit, așezată perpendicular pe linia de ax. 

O supraimersiune foarte mică t va produce o creștere a volumului 
cavenei egală cu At și o creștere de deplasament Air, în care y este 
greutatea specifică a apei în care plutește ambareaţia. Dacă această creg- 
tere de deplasament se datorează unei greutăţi de aceeași valoare, aşe- 
zată pe verticala centrului de greutate al liniei de plutire, noua plutire 
va fi paralelă cu aceea veche, 

Este evident că sînt necesare metode mai exacte de lucru. Cu aju- 
torul planimetrului se pot măsura expeditiv si destul de precis ariile de 
orice formă, iar cu integratorul, un aparat ceva mai complicat, se deter- 
mină totodată si poziţia centrului de greutate. În lipsa acestora, se pot 
utiliza mai multe metode numerice, din care cea mai simplă şi totodată 
foarte orecisă este metoda Bezout sau a trapezelor.!) 

Stiind cá aria unui trapez este: 


1 
S= 3 (voty) A 


și pentru două trapeze avind același 1 (fig. 138): 


1 o : 
S= loba) A ta ban) A =y (yo 2 pra). 


l H 

Y» Y % A "bk de 
paj AGA, HA 
CI E a 


Fig. 139, Integrarea aproximativă prin 


Fig. 138, Integrarea aproximativă 
formula trapezelor. 


prin formula trapezelor, 


D Pentru alte metode se vor vedea diferitele lucrări de specialitate, si in 
mod deosebit „Manualul inginerului mecanic”, vol. 11. Ed. Tehnică, 1950. 
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Pentru o suprafaţă oarecare, împărţită prin ordonate echidistante, 
se va considera, cu o mică eroare în minus, pe care o neglijám, că supra- 
fața mărginită de curba H ] J K L M N este aceeași cu suprafața mărgi- 
nitá de linia frintá, trecînd prin aceleaşi puncte (fig. 139). Prin urmare: 


Să | Pursuit el 


Regula se aplicá, oricare ar fi numárul ordonatelor. 

Cind linia 4G este o axá de simetrie, nu se va uita cá rezultatul tre- 
buie dublat. 

Abscisa centrului de greutate al suprafeţei considenate, măsurală de 
la piciorul primei ordonate, este: 


DEE 
KEE DEEG 


Y 


D 


În cazul liniilor de apă, altele decit LAC, în general curba se închide 
în punete deosebite de perpendicularele extreme. Fie, de exemplu, o linie 
de apă care intersectează linia mediană între ordonata zero (perpendiculara 
pupa) si prima ordonată (fig. 140). 


Fig. 141, Corectía extremităților 


Fig. 140, Corecfia extremităților 
plutirilor, 


plutirilor, 


Se vede că, introducind în calcul pentru ordonaza yy valoarea zero, se 
face o eroare în minus, pe care o evităm transind, din ochi, o dreaptă 
A'U, care să delimiteze un trapez echivalent cu aria cuprinsă sub arcul 
Ta”. Se ia deci yy=0U, Dacă însă dreapta AʻU intilneste intii axa abci- 
selor (fig. 141), se formează un triunghi de suprafață echivalentă, de care 
se va tine seamă în felul urmátor: 

Se unesc punctele A” şi B. Se duce UA1 paralel cu această dreaptă. 
Triunghiul AA" este echivalent cu triunghiul A4'B, Se adoptă pentru 
yı valoarea A" Ai. 


| 
| 


Aplicaţii ale te 


cei la amburcații 113 


Observaţie. Valorile ordonatelor extreme obținute pentru calculele de 
i se aplică si la calculele de momente statice și momente de inerție, care se 


vor electua mai departe. 

În concluzie, se măsoară în planul de forme semilărgimea plutirii în 
dreptul fiecărei secțiuni transversale, valorile găsite se trec intr-o tabelă 
numită cadru şi se calculează aria plutirii. Se procedează în acelaşi fel 
pentru fiecare linie de apă, găsind ariile respective. Cu acestea, se înloc- 
meste o singură diagramă a ariilor liniilor de apă 
în funcție de imersiune sau curba ariilor plutiri- 
lor, în care imersiunile apar pe ordonată şi ariile 
corespunzătoare pe abscisá (fig. 142). 

Aplicind şi acestei curbe formula de inte- 
grave, găsim aria delimitată de ourbă, care repre- 
zintă volumul carenei, Dacă limităm calculul la 
volumul cuprins între linia de construcție și fie- 
care dintre liniile de apă, se află volumele care- 
nelor respective (fără apendici). Cu valorile aflate 0 >A 
se întocmeşte diagrama volumelor de caren, în Lig. 142, Curba liniilor de 
funcție de imersiune sau scara de soliditate, apă [4=[ (21) 
suprapusă de obicei peste precedenta. Această 
diagramă, corectată cu volumul apendicilor dă, printr-o simplă schim- 
bare de scară sau înmulțită cu greutatea specifică y a apei, deplasamen- 
tul în funcţie de imersiune. 

Aria delimitată de curba volumelor de carená pină la o anumită imer- 
siune reprezintă momentul static M, al carenei în raport eu plutirea eo- 
respunzátoare, care. împărțit cu volumul respectiv (abscisa corespunză- 
toare), dă distanța pe verticală de la centrul de carenă pînă la plutirea 
respectivă. 7 o all EE 

Pentru un calcul sumar, aceeaşi valoare se găsește cu o aproximație 
suficientă din relația: 


z 


1 
| 
| 
L 
H 


1T 
al 
în care: z este cota centrului de carenă; 
T — imersiunea; 
V — volumul carenei; 
A — aria plutirii, 


Aceeaşi formulă a trapezelor ne permite să calculám aria fiecărei sec- 
tiuni transversale (sau cuplu”). Dacă se reprezintă la o scară convenabilă 
pe fiecare ordonată a longitudinalului valorile găsite pentru cuplele res- 
pective şi se unesc cu o curbă continuă punctele găsite, rezultă curba 
ariilor cuplelor sau ordonatelur. Aria delimitată de aceasta reprezintă vo- 
lumul carenei, iar distanța de la ordonata zero a centrului de greutate al 
acestei suprafețe este abscisa centrului de carenă. În felul acesta se ye- 
rificá calculul deplasamentului prin liniile de apă si se precizează poziţia 
centrului de carenă. 


3 Ambarcagii din lemn 
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Dacă se calculează ariile diferitelor secțiuni transversale corespunză- 
toare fiecărei linii de apă si se reprezintă în abscisă la linia de apă și 
ordonata respectivă, se obțin curbele integrale ale cuplelor (scările Bon- 
jean), corespunzind cu punctele 
curbei ariilor cuplelor la imersiu- 
nea aleasă (fig. 143). 


C. STABILITATEA 


O navă plutind pe apă linis- 
tită se află în echilibru cind im- 
pingerea apei asupra carenei este 
egală cu greutatea navei și actio- 
nează pe aceeași verticală, Sen- 
surile acestor două forțe sînt evi- 
dent contrarii. ` 

Numim stabilitate tendința 
navei de a reveni la poziţia de 
echilibru cînd aceasta a fost på- 
răsită (fig. 144). 

Cind nava se înclină, centrul de carená trece din Cp în C”, iar împin- 
gerea acţionează pe verticala lui C” noul centru de carenă, Intersecţia 
plutirilor izocarene LgAy şi Ey A, la înclinări foarte mici trece prin axa 
plutirii iniţiale Lada, 

Punctul m, în care împingerea intilneste planul diametral, se numește 
metacentru şi are o poziţie practic neschimbată pentru înclinări pînă la 
10—15?, aceasta depinzind de formele carenei, 

La ambareaţii acest unghi 
nu depăşeşte 2°. 

Greutatea P actionind pe 
verticala lui G şi împingerea 
de valoare egală acţionind pe 
verticala lui C’, formează un 
cuplu al cărui moment este: 


M=PXGB. _ 
Notind r=mC), 
(raza melacentricá) 


Fig, 143, Seara de soliditate, 


si 
a=G ` 


numim înălțime metacentrică: 


Fig, 144, Cuplul de stabilitate pentru 
inclinári mici, 


r—a=mG, 


a 
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Prin urmare: 
GB=(r—a) sin a 


M=P (ra) sin z (1 m). 

Termenul P (1—a) este coeficientul de rezistenţă la inclinări transver- 
sele sau coeficientul de stabilita nițială. Pentru ca nava să fie stabilă. 
trebuie ca acest termen să fie pozitiv, cu alte cuvinte o navă este stabilă 
dacă metacentrul se găseşte deasupra centrului de greutate. 

Se vede ușor din figură că în caz contrar, cuplul de stabilitate M, in 
loc de a fi un cuplu de redresare, devine un cuplu de răsturnare, 


Dacă descompune relaţia: 
M=P (v-a) sin a 


în: 

M=P-r-sina —P-a-sin « 
primul termen al părţii a doua reprezintă un cuplu de redresare, „cuplul 
de stabilitate de formă“, care depinde numai de elementele geometrice ale 
carenei, iar al doilea, un cuplu de răsturnare, „cuplul de stabilitate de 
greutate“. 

Valoarea acestuia depinde de. poziţia lui G și are valori pozitive nu- 
mai cînd G se află sub centrul de carená şi la iachturile cu lest, la 
exterior. 

Observaţie. Pozitia centrului C” al carenei înclinate rezultă din conside- 
vaţia că, dacă se deplasează o parte a unui volum, centrul de greulate al intre- 
gului volum se deplasează paralel cu centrul de greutate al părții mutate cu o 
distanță, care se află față de deplasarea părţii în același raport ca volumul partial 
față de volumul total. ii 

Considerînd volumul V al carenei și volumul v al ongletului emers, 
egal cu al celui imers pentru unghiuri foarte miei, şi centrele de greutate 
N si N’ ale ongletelor, rezultă: 


GC NN. 


r se calculează cu relația: 


Raza metacenir 


in care I este momentul de inerție al plutirii faţă de axa de simetrie, iar 
V este volumul carenei, corespunzător plutirii. 

Pentru al calcula pe 1, putem aplica formula trapezelor la cuburile 
ordonatelor (semilátimilor) liniei de plutire: 


2 (4% 
e 
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Pentru ordonatele extreme se vor folosi, cînd va fi cazul, valorile co- 
rectate ale acestora, . 
După cum aria plutirii poate fi exprimată de relafía: 
Aa «LB 


tot astfel se poate scrie; 
I=k LB? 


Valoarea coeficientului k variind între 0,04 pentru linii de apă foarte fine 
și 0,06 pentru linii foarte pline, ` 
La inclinári mari, poziţia metacentrului se modifică, împingerea în- 
tílaind planul diametral la o înălțime variabilă h mai mare sau mai mică 
decit r, în funcţie de formele carenei. id aci 
Braful cuplului de redresare este dat de formula: 


GB= 


h-a) sing. 


` Plutirea navei înclinate cu un unghi mai mare nu mai intersectează 
plutirea iniţială după linia mediană, deoarece disimetria carenei. înclinate 
face-ca porțiunile de carená necomune — ongletul imers şi cel emers — să 
aibă forme deosebite, Se înţelege că volumele lor sînt egale, carena încli- 
nată avind prin definiţie același volum cu carena: dreaptă. 
` Determinind pentru diferite inclinári valoarez braţului GB, respectiv 
a momentului P-GB, care devine P (h—a) sin a, si reprezentînd grafie 
valorile obținute în funcţie de unghiul de înclinare, putem trage o curbă 
We ` a braţelor de piírghie a stabilită- 
tii statice şi curba asemănătoare 


` | (6 2] sina í 
(m) 8 a momentalor de stabilitate (fig 
E 145). Unghiul q al tangentei la 
i E origine reprezintă stabilitatea. ini- 
a3 ha tialá după relaţia: i 


teo =r—a, 


Curba momentelor statice este 
identică cu. aceasta, cu o simplă 
schimbare de scară, iar panta la 
origine devine P (r—a), adică coe- 
ficientul de stabilitate inițială. 

Alte caracteristici importante ale curbei sìnt valoarea maximă a sta- 
bilităţii si unghiul la care are loc ca și unghiurile la care momentul se 
anulează. ` ` 

Curba de stabilitate indică o creştere a momentului de redresare pînă 
la un punct maxim, care corespunde aproximativ cu intrarea marginei 
punţii în apă, după care descrește pînă la zero. După această înclinare, 
momentul de siabilitate devine negativ — moment de răsturnare — și nava 
continuă să se încline de la sine pînă cînd se răstoarnă complet, dacă nu 


SETE ra a A 


10 20% 30 AP SSB 70° 80° 
Fig. 115. Curba de stabilitate. 
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se umple cu apă şi nu se scufundă mai inainte. La ambarcatiile la care 
centrul de greutate se află mai jos decât centrul de carenă, momentul de 
stabilitate rámine pozitiv pînă la înclinarea maximă de 90”. 

Calcularea unei curbe de stabilitate este o operaţie lungă și migăloasă, 
peniru care s-au imaginat numeroase procedee. Se cîştigă timp folosind 
un ajutor mecanic ca planimetrul, integratorul sau integraful. Vom arăta 
aici metoda Middendorf, care foloseşte planimetrul, cel mai ieftin şi cel 
mai răspîndit dintre aceste aparate. La nevoie se poate folosi numai 
calculul numeric. 

S-a văzut cum se pot calcula volumul şi scara de soliditate a unei 
carene drepte ca și poziţia centrului acesteia la diferite imersiuni 
(fig. 146). 

În același fel se pot calcula deplasamentele după linii de apă ale unei 
carene înclinate şi în mod asemănător, după secțiuni verticale. 

În practică se trasează planul transversal, cu secţiunile complete, nu 
numai pe jumătate se măsoară si se însumează cu planimetrul ariile sec- 
tiunilor limitate la liniile de apă succesive, avind grijă ca la secţiunile 
extreme să se ia numai jumătate, pînă cînd se obține deplasamentul egal 
sau mai mare ca al carenei drepte, S 

Se trasează scara de soliditate a carenei înclinate și pe aceasta se de- 
termină linia de plutire corepunzătoare deplasamentului dat. Se calculează 
cota Z a centrului de carenă ca la carenele drepte, 

Se trasează încă o scară de soliditate pentru aceeași isocarenă, dar în- 
clinatá față de prima cu încă 90°. Se determină cota centrului respectiv 
la tel ca mai sus, poziţia cen- ` 
trului carenei înclinate fiind ! 
definită de intersecţia drepte- 
lor paralele cu plutinile celor 
două carene și trecînd la cotele 
determinate (fig. 147). 


Fig. 147. Carene înclinate (metoda 
Middendort). 


Fig. 145, Carene inclinate (metoda 
Middendori ). 


Se repetă cele arătate pentru diferite înclinări transversale, de exem-- 
piu: 15, 30, 45, 60 și 75% deterniinind astfel poziţiile.centrelor și metace 
trelor de carená, care se trec apoi pe desen la scară.” : 
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Pentru stabilitate trebuie cunoscută poziţia centrului de greutate, 
invariabilá cu înclinarea, dacă nu există greutăți deformabile (încărcături 
lichide cu suprafatá liberă), mobile și suspendate. 


CAPITOLUL X 


PROIECTUL AMBARCATIEL 


A. SARCINA DE PROIECTARE 
1. Generalităţi 


Proiectul ambarcatiei se elaborează în trei etape. Prima etapă se 
numeste proiect preliminar sau sarcină de proiectare, si cuprinde un 
studiu primar cu privire la proiectul care urmează a se elabora; de aceea 
se numeşte și sarcină de proiectare. 

Sarcina de proiectare are la bază tema de proiectare, care este un 
enunț al problemei ce urmează a se dezvolta, este ideea care a determi- 
nat necesitatea construcției. 

La sarcina de proiectare se stabilesc cu aproximaţie dimensiunile 
principale ale ambarcatiei, se face repartiția greutăților din care se com- 
pune, se alege motorul şi se estimează vileza. 

Tot în sarcina de proiectare, ca desene, se eleboreazá o schemă de 
plan general, o vedere a punţii și o secţiune orizontală pe sub punte, 
pentru a reda compartimentajul ambarcației. 

Pe baza sarcinii de proiectare se elaborează proiectul tehnic, care ia 
în discuţie tot materialul din sarcina de proiectare, și se fac toate calcu- 
lele și planurile care dau forma definitivă a amibarcatiei cît și perfor- 
mantele ei. P 

În sfirgit, avînd la bază proiectul tehnic, se trece la elaborarea unui 
protect de execuţie, care reprezintă toate planurile necesare execuţiei 
ambarcaţiei. 

În dezvoltarea acestui capitol se vor expune metodele de calcul pen- 
tru elaborarea unui proiect complet de ambarcație. Desigur că, din mate- 
vialul care-l dăm nu se vor folosi pentru fiecare ambarcatie decit calcu- 
lele necesare elaborării proiectului respectiv. 


2. Alegerea tipului de ambarcafie 


La alegerea tipului de ambarcatie se tine seamă de scopul pentru 
care se construiește ambarcaţia, apele în care navigă, sistemul de pro- 
pulsie; viteza cerută, încărcătura utilă pe care trebuie s-o transporle, 
cum şi de alte date care sînt cerute în mod expres prin temă. 
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Taheta 3 


Valorite raporturilor dimensiunilor şi cocticienţitor de formă 
pentru diferite ambarcatii 


i Tipuri de aburcaţie 
Reporliiri | ii a: Ambarcaţii Ambareoţii 
dee, SE, Ambarcaţii 1 
| JH | miel eu ete de erucieră Ben 
i 
| 
1 
SE 5-75 4-55 8-9 1011 
B ES ai 
poE 0,40—0,50 0.35-0.40 0,32—0,40 0,20—0,30 
B 3 
n 1,25—1,50 RESET 135-185 | 180—220 
T E ec 
bo 10—13 8,5—11 12-14 1216 
N SES S 0,55—0,65 EE 
è = SCH 0,65—0,70 0,60—0,66 048—052 0,+8—0,5. 
Jaan oso—o94 | 00-090 | 090-096 | 080—090 
BT y 
A E, 0,80—0,83 0,78—085 0,73—0,81 0,60—0,72 
L-B 
ide 0.700,78 0.870,78 0,58—0,73 0,50—0,60 
6 
s= > 0.870,95 0.80—0.90 080-092 0,74—0,82 
PRI 
- ES 1,8—1,7 2—27 
| Sen 
La | 
Centrul de carenă E NEW NE 
in urma lui L2. E Se S E z Zarika 
%, din d, în iată în față 
Centru! de carenă _ PR 
deasupra lui OX, 55-58 55-60 54—60 E 
% din f 


e e 
ai aer 
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3. Alegerea dimensiunilor principale 


Din practica construcției ambarcafiilor s-au stabilit valorile raportu- 
rilor între. dimensiuni si coeficienţi de formă (tabela 3)... 

De cele mai multe ori, anumite condiţii de exploatare obligă pentru 
una din dimensiuni o anumită valoare. Pornind de la acea valoare şi 
utilizînd datele numerice din tabela de mai sus, se pot deduce celelalte 
dimensiuni ale ambarcatiei, cum si coeficienții de finețe. 


4. Bilanţul de greutăți 


Bilanțul de greutăţi este o metodă de a rezolva ecuația deplasamen- 
tului, adică acea ecuaţie, în care avind cunoscute o serie de greutăți, din 
care se compune ambareația, și utilizînd anumiți coeficienţi, găsim va- 
lorile celorlalte greutăţi care nu ne sînt cunoscute. 

În cazul în care am dedus dimensiunile din valorile rapoartelor date 
în tabela precedentă, greutatea ambarcafiei o aflăm din produsul L-B-H. 
(în kg), pe care îl găsim în tabela 4. 


Tabela 
Determinarea greutății corpului ambarea:iei 

| HEH 

Lu (1 este volumul 

ke suprastructurii) 

: kg 

Veliere de încărcătură 140 -- 160 120 —- 135 
lahturi mari cu vele 100 — 125 = T 
[ahturi mici cu vele pină ta 45 — => 


În esenţă, bilanţul de greutăţi este o estimare a greutăţii corpului, 
a suprastructurii, a instalaţiilor, a combustibilului, a echipajului, a hra- 
nei si a încărcăturii, greutăți pe care dacă le insumám găsim greutatea 
totală a ambarcatiei. Greutatea totală sau deplasamentul ambarcatiel se 
exprimă astfel: 


=1V= + ; 
D= FV =P oro + Pouprasteunctura +P nasin E Pcombustott EP insara EP grement 


ER 


AP aoni, eg 3 Pac 
i Peenipaj EP apă si hrani F Piacra de deptasament. 


in care: E 
Poop se la în general între 0,28 si 0,35 din D; 

Psuprastructurá, Se estimează după volumul şi materialul din care se 
confecționează; 
Pmasină Se obţine făcînd un calcul al puterii motorului, în fune- 

tie de. vileza cerută, si se ia între 8 şi 10 kgf/CP; ` 
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Banten Se ia pentru motorină, 0,18 kg X CP X raza de ac- 
Dune, în h, iar pentru ulei, 0,005 kg X CP X raza de acțiune, 
în h; 

Batter Se estimează după felul instalațiilor; 

P ercement Se estimează după natura greementului; 

Pucnipaj se ia după numărul oamenilor multiplicat cu 100— 
120 kg (intelegindu-se om-+bagaje); 

Piacărcătură este dată prin tema de proiectare; 

Phraná şi aa Se ia 3 kg hrană om/zi gi 5-6 l/apă/om/zi. 

R Rezerva de deplasament SC ia 0,05—0,1 P total (în care intră şi estul), 


5. Devizul estimativ 


În sarcina de proiectare, devizul estimativ se calculează la preţul 
zilei al kilogramului de ambarcafie. 


B. PROIECTUL TEHNIC 


1. Planul de forme 


În proiect, plan de forma se numește planul care redă forma vasu- 
lui, iar moţiunea de plan de construcție este rezervată lacelui plan, în 
care se reprezintă elementele structurale ale corpului ambarcafiei. 

Înainte de a se trece la elaborarea planului de forme, este necesară 
stabilirea formei de principiu a ambarcafiei, adică forma cuplelor: drep- 
tunghiulară, rotundă, stelatá, în V, sau în Y cu redan. 

Pentru aceasta se tine seamă de următoarele elemente: a) viteza 
impusă. prin tema de proiect; b) capacitatea de încărcare sau de amenajări 
și c) necesitatea de stabilitate după apele în care va naviga (ape interioare 
— rîuri, lacuri, fluvii — radă sau bat deschise, mare largă), 

Forma dreptunghiulară a cuplei (fundul plat) este utilizată la vi- 
teze mici (8—16 km;h) cînd capacitatea de încărcare este maximă, stabi- 
litatea statică este optimă, iar stabilitatea dinamică minimă; deci ambar- 
cația este aptă a naviga numai în ape interioare. 

Forma rotundă a cuplei este aptă pentru viteze mici şi mijlocii (10— 
20 km/h), capacitatea de încărcare mare, stabilitatea statică bună, sta- 
bilitatea dinamică optimă; este aptă a naviga pe mare. e 

Forma rotundă stelată a cupiei este aptă pentru viteze mjlocii şi 
mari (12-49 km/h), capacitatea de încărcare bună, stabilitatea statică și 
stabilitatea dinamică foarte bune; este aptă a naviga pe mare. 

Forma în V a cuplei este aptă pentru viteze mari” gi” foarte mari 
(22-60 km/h); capacitatea de încărcare mică, stabilitatea statică, şi sta- 
bilitatea dinamică bune; este aptă pentru navigația pe mare pe vreme 


bună (vint pină la forta 3), y Y a 
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Forma stelatá cu redan, uşor rotunjită la mijloc si dreptunghiulară 
spre pupa, este recomandată numai pentru viteze foarte mari, cind am- 
barcația poate intra în regim de glisare (22-60 km/h și peste). Capaci- 
tatea de încărcare este minimă, deoarece ambarcatia trebuie să fie 
uşoară, Se evită suprastructuri proieminente şi fárá linie aero-dinamicá. 
Stabilitatea statică este bună (nu optimă, deoarece raportul L:B este 
mare), iar stabilitatea dinamică, bună. Este aptă pentru navigația pe 
mare pînă la vînt de forța 3, fără hulă sau creste de val. 

Odată fixată forma de principiu, și cunoscind dimensiunile princi- 
pale aproximative ale ambarcatiei, se desenează carviajul în tus, pe care 
se ivasează cu mină liberă forma punţii în cele trei proiecții. După 
aceasta, în proiecția longitudinală, se trasează forma etravei, etamboului 
si a fundului ambarcatiei, iar în proiecția transversală, forma secțiunii 
maestre. : 

Cu cit linia fundului se va prezenta sub un unghi mai ascuţit (fund 
slelat), cu atit stabilitatea dinamică va fi mai bună; însă aceasta se cg 
tigá în detrimentul vitezei sau, dacă este cazul, si a încărcăturii. 

Se trasează apoi semisectiunea primului sfert din prova și semi- 
secțiunea ultimului sfert din pupa. Aceste trei secțiuni determină forma 
ambarcaţiei, prin urmare măsura in care ea va îndeplini condiţiile de 
viteză, încărcătură si stabilitate. 

După aceasta, la o înălţime de la linia de bază egală cu imersiunea 
de calcul, se trasează în planul orizontal linia de apă a plutirii. În acest 
scop se folosesc cele rei semilárgimi la linia de plutire din secțiunile 
transversale deja desenate, 

După ce s-a făcut o corectie sumará a tuturor curbelor se trece la 
lucrul cu instrumentele: compas, linii flexibile, greutăţi, florare etc., care 
încep prin a corecta ansambiul de linii trase pînă acum. 

În acest stadiu, în mare, forma ambarcatiei este detenminatá și deci 
se poate face o verificare prealabilă a coeficientilor de fineţe și o co- 
vecție a nepotrivirilor. 

Se trece apoi la completarea planului de forme cu celelalte secțiuni 
transversale si orizontale, după care se trasează şi secțiunile longitu- 
dinale. 

În final, se face o verificare a tuturor punctelor în cele trei planuri. 
operaţie care se numeşte balansarea planului de forme: o semilărgime 
a unei cuple, luată in compas din planul transversal la o anumită linie 
de apă, trebuie să corespundă cu semilărgimea din planul orizontal a 
liniei de apă respective la cuplul luat. De asemenea, intersecţia cuple- 
lor cu planurile longitudinale din proiecţiile transversale şi orizontale 
trebuie să corespundă cu punctele respective din proiecția longitudinală. 

Se poate evita această operaţie, care este foarte delicată si cere o 
practică îndelungată, în cazui cînd se găsește planul unei carene cunos- 
cute, care poate conveni în totul necesităților noastre sau trebuie doar 
s-o 'derivăm, adică să-i schimbăm coeficienții de finețe fapt care atrage 
după sine schimbarea unora dintre dimensiunile principale. 
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Cum planul de forme nu poate fi cotat, toate măsurătorile se wec 
într-o tabelă separată, numită tabelă de trasaj, deoarece după această 
tabelă se trasează vasul în mărime naturală. 


2. Calculul de carene drepte 


Scopul acestui calcul este determinarea elementelor geometrice și 
mecanice pentru fiecare din carenele limitate de plutiri succesive. 

Executarea calculului nu se poate face analitic, dată fiind forma ca- 
renei. De aceea, integrările se fac prin una din metodele aproximative, 
printr-un calcul, ale cărui rezultate se trec în tabele numite cadre, Astfel 
există: 

a) Cadrul semilátimilor. În acest cadru sint trecute valorile 
semiláfimilor plutirilor succesive la fiecare ordonată. 

Cadrul are rubrici pentru efectuarea corecfiilor de extremități la 
plutirile care nu încap sau care nu se termină în dreptul uneia din or- 
donate. 

b) Cadrul liniilor de apă. Pentru fiecare linie de apă sint 
caracteristice ummătoarele elemente: 

— aria plutirii, a cărei expresie de calcul, folosind una din me- 
todele de integrare aproximată, este următoarea: 


A=21% ax 


în care: 

u este coeficientul de integrare; 

A— echidistanța între ordonatele planului de forme: 

x — semiláfimea la ordonata respectivă; 

— momentul static al plutirii: 

M=2XaKx. 

K este numărul de intervale } de la axa faţă de care se calculează 
momentul piná la ordonata respectivá; 

— momentele de inerție ale plutirii: 


Ir Mi da Kx; 
Iu- 27311 Sa, 


În cadrul liniilor de apă se fac deci rubrici pentru a a, a Ke, x Kin 
sia tr), Prin însumarea coloanelor. respective, astfel cum se va arăta intr- 
un exemplu de calcul şi prin înmulțirea cu ceilalţi Iactori corespunzători 
fiecárei formule se obțin valorile dorite. 

c) Cadrul volumelor. Acesta servește la calculul volumelor 
limitate de ptutirile succesive ale planului de forme. Expresie volumului 
limitată de o plutire oarecare este: 


V=h EnA, 
în care h este echidistanta între plutiri, 
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Se calculează astfel volumele zonelor carenei cuprinsă intre două 
plutiri succesive, pornind de la linia de apă zero pină la plutirea cea mai 
înaltă consideratá, expresia volumului uneia dintre aceste zone fiind: 


Va h [La tato An 1% Pâna | 


d) Cadrul pentru calculul absciselor centrelor de 
carenă. Expresia abscisei cenimului de carená, considerînd integrarea 
aproximatá, este: a. 

VEER 


y S 
în care: = 
Maz este momentul static al volumului carenei în raport cu 
planul de coordonate transversal, care conține per- 
pendioulara pupa. d 
Calculul se face in mod asemănător cu acela precedent, înlocuin- 
du-se arie pluiirilor cu momentele statice ale plutirilor succesive. 
€) Cadrul ordonatelor centrelor de carená. Acest ca- 
dru se intcomeste analog cu acela pentru abscise, în rubricile sale calcu- 
lindu-se momentele zonelor cuprinse între planurile izocline faţă de linia 
de apă zero și se exprimă cu. formula: 


în care: 
My este momentul static al volumului carenei. în raport cu 
pianul de coordonate orizontal (plutirea la O). 
£) Calculul razelor metacentrice, longitudinale si 
transversale. Pentru calculul razelor metacentrice se întocmește o 
tabelă, în ale cărei rubrici se trec valorile momentelor de inerție și volu- 
mele, cum și valorile razelor metacentrice: 


g) Reprezentarea grafică a rezultatelor calculului 
de carene drepte. 

Rezultatele calculului executat se reprezintă grafic prin curbe, a 
căror continuitate si alurá întăresc justețea valorilor obținute, eventual 
constituind un mijloc de a repera erorile. 

Astfel se trasează de obicei: D 

Curba ariilor plutirilor. Se reprezintă grafic funcția A=/(T). în ordo- 
nată se trec imersiunile corespunzătoare plutimilor succesive, iar în abs- 
cisă, corespunzător acestor plutiri, se trec segmente proporționale cu 
ariile respective. 


i 
4 
i 
1 
i 
i 
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În mod asemănător se trasează curbele următoare: 

Scara de soliditate (curba volumelor) V =f(7). 

Curbele momentelor La, Iy=f(T). | 

Curbele razelor metacentrice longitudinale şi transversale Har, 

Curbele coordonatelor centrelor de carenă Y, şi Z ` 

Curbele centrelor de pluiire ale liniilor de apă succesive. — 

Se pot trasa toate aceste curbe pe o singură diagramă, obţinînd un 
grafic ca acela din fig. 148. 


i, 
id 


N 
EN 
= 
ES 
Po 
N 


DR - = les 


3 lað 

? ta? 

ri Lal 
20 p0 40 $0 mii Ba A 

CETE e a E m ZO 
02 24 15 ză 10m Ze 


Fig. 148. Reprezentarea grafica a calculului de carene drepte, 


Exemplu numeric Kee 
- Considerám planul de forme al unui mic pescador cu caracteristicile: 


15,62 m; L=13,40 m; 
H=220 m; T=1,40 m; 
S-a extras următoarea tabelă de trasaj: 


Tabela de trasaj 


770! 710! 560, 310 70} 
1720116201310" %0; 310; — 
320012150! 1920:1380. 830; — 


| 
D 
E 
3 
a 
E 
E 
a 
5 
3 
2 
3 


d | 
Semi- 000: 2220: 2300 | 2 340! 2330| 2 140: 1740 10401 — 
WI : a80 1750.2 1002 320 | 2 340 ; 2 330 į 2 240 i I 980| L340 | E 
mile ` 1360, 1 910| 2 120; 2 j0 ' 2320 | 2 340 ; 2330 2280:2140 1960110 


; i E S i dale 
î1360, 1910; 2 120/225 320 2340238012280] 2 140, 1.990] 1120 


2140/2150 2200 2 250 | 2 360 | 2 530 | 2 740 | 3020] 


2.400) 2.230 


Lt. | punte |2600 
Die | Poet 3050| 2990 2760/2060] 20002 380| 2740 |2 900 [3 100 | 3320 | 3600 
| 


126 Construcția ambarcafiilor 


Calculul se face conlorm tabelelor următoare (tabelele 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 131: 


Tabela 6 
Linia de apă 1 


= 1,35 m 


(Y 
a 
5 
3 
R 


KE 


Zar UD: Zahnen 1063; Saken (DI Sali. 
q A tl 
A =21X ax 135% 4,03 = 10,383 
m =2 a Kx 133 X 19,63 = 71,5 nr 
ma _2X 135" x 1963 19,63 


= = 135 L 058 
A 2x 135x403 a OSSM, 


2 y 
In = yh Ea? = 1,386 in 


Linia de apă 2 


` D D ar K eo} y 
e ii la 
| f 

Dr 1 0 o 

1 Í 0430 1 0,30 1 

2 | 087 ! 0,87 2 

3 1,39 | 1,39 3 

4 1 168 j 1 1,68 4 

3 1 172 H 1,72 5 

6 | 162 l 1.62 6 

T zi Peg 1,31 7 

8 j U% ! 0,84 8 

9 0,31 ly 0,31 9 

10 0,00 1/2 0,00 10 


Sax = 10,04: La Kx=499; I z K? x:= 987,55; E ax? 90,577. 


—a—_—_— _ Q ___ NU | 


$ 
E 
$ 
$ 
i 
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Proiectul ambarcutiei 


> 1004 27,100 


49,93 == 183 m? 


< 49,93 L35 49,93 
1001 "101 


Sa x= 141501 


= 6,231 


la == E = 14181235 = 180 mt 


2260 — 1830 = 410 m* 


48,5 mi. 


fabela A 
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Linia de apă 4 Tabela 9 

crt. x E i |o N ES 
0 pejo | 0 
H 46 | | A6 j d6 g E AU 
2 2 i | 40 | A 18.00 
3 22 z 3 i 586 , 9 y 1054 
1 s 4 E GEN 12,16 
pi i ! 3 1 384 2, 12/85 
5 | 2 | 1280 i 8280 | 1216 | 1216 
7 E: i / i j 95U 
8 - i WE A 6 ` 526 | 326 
9 / ES > 24 112 
10 CH | WE ) 0,00 

FR E E E E ZE A IRI SIRE i aa a 


te= 210 Ya Kitz 2450 mi 
n 
În > le 2450 — 2 050 =: 400 m 
Wi 
Lu = 2/3 h Ee = 67,80 m? 
Cadrul volumelor Tabela 10 


uu __ $ _—— _5Xx— A A A A 


La | A | a | cA | E parţiale | î | Metale Yanie 
ELE 
A | 
4 47,35 1/2 23,57 44,02 0,33 15,40 | 35.81 
3 40,70 Lë 20,35 33,90 0.35 11,86 20,41 
? 27,10 1/2 13,55 18,99 035 665 | 335 
d 


~ 10,88 1/2 5,44 5,44 035 i 1,90 1,90 
V= 958 m’, D = 367 t 
SE 
Tabela H 
Cadeul momentelor şi absciselor ceulrului de carai 


! j: 
| TE | e | ES o Lee 
7 f 
4 310,5 1/2 | 0,35 240.6 ! 5,70 
3 271.9 1/2 | 0,35 136,5 5,68 
2 183,0 12 0,35 5, d 1668 
1 HEI 12 035] 6,58 


Lee 


MAEI AA ea n taia v 
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Tabela 12 
Cadrul momentelor May si al ordonaielor centrelor de carenă 


YE Momente | Momente | Volume H 
ta | 2 | Ze | AzZa partiato| H Decalage A 
| m 
3 1 7 
d | 47,331 1,40 | 06,25 "os 95| 035 j 1/2 19,05 34,495 35.51 0,963 
307 10,701 1,05 | 42,70 | 61,683 0.35 | 1/2 | 10,80 15,445 20,41 0,738 
2 12710 0,70 | 18,981 2278] 035 | 1/2 | 398 4,645 8,53 0,543 
1 | 10:88 | 0,35 380) 380| 0,33 | 1/2 | 0,665 | 0,665 1,90 0,35 
t / | H 
Tabela 13 
Cadrul razetor meiacentrice 
LA | Volumul | la Jo "lait | Weu 
i 
4 35,81 400,0 67,80 | 11,6 
3 20,44 410,0 48,50 | 20,1 
2 8,53 180,0 18,50 21,01 
1 L90 DÉI 1.380 | 374 
3 


3. Dimensionarea pieselor structurale ale ambarcafiilor 
(tabela de esantionaj) 


Dimensionarea pieselor de rezistenţă a ambarcafiilor mari se face 
după regulamente elaborate de instituţii care se ocupă cu stabilirea con- 
ditiilor pe care trebuie sá le îndeplinească o navă penru a îi aptă să 
navigheze. 

În toate ţările manitime cu o puternică inauateie navală există cite 
o asemenea instituţie, Astfel, instituțiile din U.R.S.S, Franţa, Germa- 
nía, Italia etc. care poartă respectiv denumirile: Register C.C.C.R., Bu- 
reau Veritas, Germanischer Lloyd, Registro Italiano ete., au emis regu- 
lamente pentru construcția tuturor tipurilor de nave de mare sau pentru 
navigație interioară, cît și pentru construcția ambarcaţiilor mai mari. 
Aceste regulamente dau normele după care se construiesc navele si 
dimensiunile care trebuie să se dea diferitelor piese structurale ale 
corpului; registrele respective dau instrucțiuni de utilizare. 

Pentru ambarcatii pină la 7 m respectiv 10 m, se vor consulta: 
STAS 2728-51, care dă eșantionajul pentru bărci de serviciu de la 2,865 
la 6,50 m, putind fi utilizat și pentru construcţii de agrement şi STAS 
2009-55, care dă eșantionajul pentru bărci de salvare de la 4,68 la 
9,22 m, eșantionaj corespunzător în general şi pentru ambareaţii ro- 
buste, ca acelea de pescuit, 

În tabelele 14 și 15, se dau extrase din standardele menţionate. 


9 — ambarcaţii din lema 
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Constructia amba reafiilor 
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4. Determinarea poziției centrului de greutate 


Se ştie că, distanța centrului de greutate al unui corp la o axă de 
relerinfá este raportul dintre momentul greutății corpului față de axa 
respectivá și greulatea corpului. 

Pentru a determina poziția centrului de greulate al navei aflat pen- 
tru simetrie în planul diametral, avem nevoe de abscisa si de ordonata 
respectivă. Alegem două axe de referință, una verticală, la extremitatea 
pupa si una crizcntalá, sub punctul cel mai jos al chilci, evitind astfel 
momentele negative, 

Este practic, ca greutățile care formează deplasamentul de calcul 
al vasului să fie împărțite în patru categorii; 

~ greutatea corpului; 

— greutatea motorului, a elicei, a axului, a rezervoarelor, a com- 
bustibilului, a apei, cum și a tuturor aparatelor și instalaţiilor aferente: 

— greulatea arboradei, a velaturii, a inventarului marinárese si 
gospodăresc; 

— greutatea echipajului, a pasagenilor și a încărcăturii. 

Se tratează separat fiecare din aceste categorii, se însumează greu- 
tálile și momentele respective și se obţine greutatea totală și poziția 
punctului G, căutată. { 

Greutatea corpului esie aceea care necesită cea mai mare atenție. 
Pentru aceasta se folosește un cadru ca acela arătat la pag. 133. 

Se procedează în acelaşi mod pentru greutățile din fiecare catego- 
rie, sau după metodele mecanicii teoretice. 

Cunoscând poziţia centrului de greutate, a centrului de carenă, a 
metacentrului si a prometacentrelor de carenál, se află distanțele res- 
pective a, r si h si se poate trece la trasarea curbei de stabilitate (ta- 
bela 16). 


5. Stabilitatea dinamică 


Stabilitatea dinamică pentru o anumită încinare este lucrul meca- 
nic (în tf m) necesar pentru a produce această înclinare, plecind de la 
0° si este dată de aria cuprinsă sub curba de stabilitate statică pină la 
o ordonată corespunzind unghiului respectiv, 


6. Rezislența ambarcafiti 


În general, părțile constructive ale unei ambareaţii din lemn se 
dimensionează după date experimentale, fie după vase asemănătoare, 
fie după norme regulameniare, standarde sau regulamente ale societáti- 
lor de clasificare. Dimensiunile date de acestea din urmă sînt adesea 
considerate ca dimensiuni maxime corespunzind celo mai grele condiții 
de servici. 8 


D Prometacentru este intersecţia verticalelor centrelor de carená cu verticala 
centrului carenei drepte, 


E meer 
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La calcularea rezistenței se ave in vedere: 
— rezistența longitudinală a navei, considerat 
la încovoiere în sensul longitudinal; 
___— rezistența transversală, adică a legăturilor 
siunea apei și la greutăți ambarcate: 
— rezistența locală; 
pr rezistența la torsiune, cu alte cuvinte rezis 
gitudinale şi transversale la solicitarea la torsiu 
A Pentru ambarcafii, rezistența longitudinal 
zintá importanţă. 
A Momentul încovoietor maxim se produce în regiunea jumătăţii lun- 
gimii. Efortul unitar este egal cu raj 


i i i portul dintre momentul încovoietor 
maximum și modul de rezistență al secțiunii. i 


ă ca o grindă supusă 
transversale la pre- 
tenta legáturilor lon- 


ne a întregii structuri. 
ă este singura care pre- 


Pentru a evita calcule complicate, care în general nu sînt necesare, 
se admite că momentul încovoietor maxim este: i 


oL 


în care D este deplasamentul, in t si L — lungimea, în m. 


Modulul de rezistenţă al cuplului maestrul este |, 


in care I este momentul de inerție” al secţiunii rezistente a navei în 
raport cu axa neutră A a aceleiași secțiuni și Z — distanța fibrei celei 
mai îndepărtate la aceeași axă neutră, 


A Tabela ly 
Solicitárile maxine admise, in ketong 


d | ie. Compre: (reee 
Material i és | e |: e | Poriecare | dE 
Ojel laminat Juan! 1300 11800] l 
i i LHO (14 
Otel turnat | 1200: 1500 :13200 960 | o 
Fontá . 300: 900 i — | 300 | = 
Lemn de stejar i ` f | 
Paralel și perpendicular | | 
pe fibrá 100 145 5; 
E 80;45 | 100| 15:80 
Paralel şi perpendicular | f 
pe fibrá 100) 60 | i00] 10;60 | 
| | 
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Se vor lua in consideraţie bine înțeles numai piesele longitudinale 
cu o continuitate de cel puţin E L la centrul ambarcatiei: chilá, car- 
lingá, bordaj, stringheri ete. 

În tabela 17 se dau valorile solicitărilor maxime admise pentru 
diverse materiale. 

Cînd se folosește lemn de altă esenţă decît aceea prevăzută în spe- 
cificaţii, secțiunile se vor modifica după regula următoare: piesele din 
lemn de esenţă moale solicitate la flexiune trebuie să aibă modulul de 
rezistență mărit cu 50%, iar acelea solicitate la tracțiune sau compro- 
siune simplă, să aibă secțiunea mărită cu 50%) față de dimensiunile 
date pentru lemn de stejar. 


7. Calculut puterii ambarcatiilor cu motor 


a) Generalități. Puterea motorului este unul din factorii prin- 
cipali de care depinde viteza unei nave. Pe lîngă acest factor mai sînt 
elementele de volum și de formă ale navei, de care de asemenea depinde 
viteza navei. 

În proiectare, în mod normal, prin tema care se dá, se impune e 
viteză navei, jar sarcina proiectantului este alegerea motorului care să 
dea viteza cerută. 

Numai în mod excepţional se dă motorul şi, în acest caz trebuie 
găsite elementele de volum si de formă ale navei pentru a obține maxi- 
mum de randament de la motorul impus, 


b) Metode de calculul puterii. Una dintre cele mai vechi 
şi mai verificate formule este formula amiralitátii marinei engleze: 
Dep. ya 


PERA 


în care: 


P, este puterea indicată a motorului, în CP; 


D — deplasamentul ambarcatiei, în t; 
V — viteza, în noduri; 
C — coeficientul de valori de la 80 la 200; 


Pentru șalupe de croazieră de tip obişnuit C=120. 

Rezultatele obtinute cu această formulă sînt satisfăcătoare cînd se 
stabileşte cu precizie valoarea lui C. 

O metodă obişnuită pentru găsirea valorii lui C este de a o determina 
cu formula: 
Da. ps 
E 


C= 
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valorile D, V şi P; luindu- ii ; S 
, V şi P; luîndu-se de la ambarcafii care s-au construit cu ca- Tabola 19 


ERE AENA end 


racteristici foarte apropiate de ambarcafia a cărei putere se calculează. pl, 
Formula Brix: Valorile penteu 016 
i EE 
pp | P, este puterea efectivă, în CP; Dh | A T oa Dh e 
EI > în care: DE deplasamentul, mt ý 1.016 2 | Lo KR 1015 5 ns f 2 1,016 
d "NL — lungimea intre pp, în m; LI AR E RI A A 
pă A T 
1016 a 7 — lățimea, în m; ` 2 oeo6a || al 4.2805 || 1350! 56000 [| 2200) 785 
— viteza ir noduri. 51 27963 | 930| 4,3752 | 18:70 56643 || 2400| 832 
| 28099 || 950! 44377 || 14,00 |- 5,7467 || 2600| 5.78 
| 


1 3,0075 970| 44998 | 14,30! 5,8286 ¡| 28,00 9,22 
3,0827 | 10,00[ 4,5921 | 14,50| 5,8827 30,00 9,66 
| 3,1570 | 10430! 4,6835 || 14,70; 5,9273 35,00] 10,70 
1 32670 | 10,50! 4,7439 || 15,00] 6,0074 i 40,00] 11,70 
3,3745 |, 10,701 4,8000 15,50 | 6,1400 || 45,00| 1265 
34458 |: 11,00] 4,8863 [| 16,00] 6,2713 i 50,00| 13,57 
35162 || 11,30] 49819 [| 16,50| 6,4010 5500| 1146 
36904 || 11,50] 5.0404 || 17,00] 6.5297 | 60,00] 15,33 
3,7231 || 11,70] 5,0989 [| 17,50 6,6570 
3,7904 || 1200| 5,1855 [| 18,00] 6,7830 2000) 16,99 
38579 ||-12,30| 5,2716 || 18,50] 6,9080 7500| 17.78 
3,9574 | 1250| 5,3286 || 1900| 7,0317 80,00! 18,57 
410557 | 19,70] 53851 || 19,50] 7,1543 85,00] 19,33 
4,1906 || 13,001 5,4696 || 20,00| 7,2520 90,00| 20,09 


ap 
äh 

Valorile lui V anfa] pentru V=55...40 noduri si valorile lui Toig zz 
S „016 


pentru D=0,1...97 t se găsesc în tabelele 18 si 19: 


Tabela lë 


ES 
i 7 9, | 
LI i Y 2,54 4,2170 || 13,304 5,5533 || 21,00 7.6100 [| 9700] 21,12 
Vase RN A O A PR a 
s3 | ann || | | i : 
- 2: U WE 0,1198 200 | ó PA 
Si EE | jao 0,1296 209 Se | 8. Proiectul velaturii 
: V 13, 0,1398 205 Í 277 i 
63 | OOL 5 g 9 i R Ñ 
65 0.01285 | e 0,1460 i 250 í a) Calculul suprafeţei velice necesare 
Si EN 14:0 0,1659 213 Se : Cazul 1. Pentru veliere 
i d HA 0,1780 21,5 28, $ 
e EA E JE z i sasi sul 
T7 | oos | iso | oz | 20 i PLC 
50 | 002558 j i83 | 07 305 i h 
$ să cai 
8,7 (e i 218 în care: 
9.0 JS i 320 l A este suprafața velică, în mé; 
Se | 02868 H EC i D — deplasamentul, în t; 
97 0,2983 i 335 | mG — înălţimea metacentrică, în m; 
10.0 il 0.3168 j 340 | variază între 0,5 şi 2, astfel: 
Ke l | 0,3490 B 3ra ` — vase de pescuit 0,7—0,8; 
10.7 E | 0,3624 | 355 — barcaze 0,5—0,6; 
Wé | ce I 360 | — iachturi mari 1,0—2,5; 
113 i Ser EH i — iachturi mici 1,0—1,5; 
H5 H ,420 37, Se A A 
ia ds 0,4350 i 375 | SA veni il, 14—17 pentru veliere de cabotaj; ` 
120 il 0,4590 ` 380 | 17—19 pentru veliere de croazieră; 
123 | 010772 | 195 Kee i 385 | n — înălțimea centrului velic deasupra centrului de carenă (în 
12,5 0,11368 || 197 05178 i Si E i prim calcul se estimează, iar la sfârşit se verifică introdu- 
i e SCH) i cind în formulă valoarea măsurată; variază între 2 şi 
12 m). 
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Formula 2 


în care: 
e are valorile 3—3,5 peniru cutere şi 3,6—5 pentru sehoonere; 
S este suprafața velică totală: 
A — suprafața plutirii. 


Formula 3 
S 
C= a 
Di 
în care: 

c are valorile 50-65 pentru schoonere: 

S este suprafața velică totală; 

Hi — suprafaţa secţiunii maestre imerse. 

Cazul 2, Pentru ambarcatii cu motor si vele 


S=K+L.U, 


S este suprafața velicá; 

K are valorile 0,35—0,40; 

L este lungimea între perpendiculare; 
U — perimetrul secțiunii maestre. 

b) Determinarea locului punctului de aplicație 
al acţiunii velelor asupra ambarcafiel care va fi 
şi locul abscisei centrului velie total. Acesta se măsoară 
în m, de la L/2 spre prova (L = lungimea -ambarcaţiei la linia de plutire). 

1=0,11—0,19 L înaintea lui L/2, pentru ambarcatii cu vele și motor; 

1=0,07—0,06 L înaintea lui L/2, pentru veliere mici; 1/2 L pentru 
vase de pescuit și cutere. 

<c) Determinarea poziţiei arborilor. în cazul unei sin- 
gure vele — o randá —, aceasta se așază astfel, incit să cadă ou centrul 
velic pe verticala lceului punctului de acţiune; se va însemna poziţia ca- 
targului. În cazul unei rande și unul sau mai multe focuni, întreg siste- 
mul se așază astfel, încît centrul velie total să cadă pe verticala locului 
punctului de acţiune cind va insemna poziția catargului. 

În cazul a doi arbori, se vor utiliza formulele: 

=:0,61 L pentru arborele trinchet ) veliere de mic 
„30 L pentru arborele mare cabotaj; 
d, =0,84 L pentru arborele trinchel | baleniere și in general 
2=0,53 L pentru arborele mare Î velaturi mari, 

Un al treilea arbore pentru „bate pupa“ Se va așeza în imediata apro- 
piere a etamboului. Eh 

d) Determinarea înălțimii arborilor. În cazul unui 
singur arbore, înălțimea acestuia este determinată de suprafața velei, de 
tipul de velă și de estetica ambarcației, 


enee S 
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În cazul a doi arbori, se vor utiliza formulele: 
1,=2.40 B pentru arborele trinchet 


d veliere mici; 
la =3,85 B pentru arborele mare 


sau 

1,=2,30 B pentru arborele trinchet 1 

1: =2,50 B pentru arborele mare 1 

e) Înctinarea arborilor: de la 0-2”, 

ft) Determinarea grosimii arborilor 

D la bază = a de (la 9/3) =0,85 D 

d, (la virf) =0,65 D d; (la 1/3) =0,95 D 

g) Trasarea velaturii. După ce s-a consultat un cit mai mare 
număr de veliere, de tipul aceluia care se proiectează, și s-a fixat asupra 
unui tip, se desenează conturul velelor pe avborii, a căror poziție si înăl- 
time au fost dinainte determinate după metodele arătate mai sus. 


h) Calculul suprafețelor parţiale și totale ale 
vetaturii. Velele cu suprafață triunghiulară se calculează ca orice 
triunghi. Celelalte tipuri se 
sectioneazá în două triunghiuri H 
și se însumează ariile. La sfir- 
sit, se face aria totală a vela- 
turii. 

i) Determinarea cen- 
trelor velice parțiale 
șia centrului velic to- 
tal. Se ia un sistem de coor- 
donate: OX, linia de apă zero 
si OZ, perpendiculara pupa, 
față de care se vor determina 
coordonatele x și z coordonatele 
centrului fiecărei velă (fig. 149). 

Pentru velele triunghiu- 
lare se măsoară distanţele de 
la linia de apă zero la cele trei 
virfuri, se adună gi se imparte 
la irei. Rezultatul este valoa- 
rea lui Z, iar suma distanțelor ` 
EE Pig. 119, Determinarea centrului velie. 
lui X. A 

Pentru velele pătrate sau aurice se face suma pe pairu a SEH 
celor patru virfuri la linia de apă zero şi la perpendiculara pupa ṣi s 
află respectiv x și z. 


baleniere. 


a Lat 
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Centrul velic total se află astfel: 
Se fac produsele tuturor suprafețelor parțiale cu distanțele de la 
centrul velic al fiecăreia la cele două axe de coordonate: 


Si: Ox = My Si: Oz =M; 
S3- Oza = Mo, Sa Oz = Ma, 
Sa: On Ma ; Zu: Ozy=M3, 
S-X=M, S-Z=M, 


Însumînd coloanele 1, rezultă suprafaţa velică totală S; coloanele 2 
nu se însumează, ci se notează cu X şi Z reprezentind abscisa și ordonata 
centrului velie total față de sistemul de coordonate ales; M; şi. M, sînt 
sume ale produselor primelor două coloane. 

Deci se pot scoate valorile lui X și Z: 


X=M,/S şi Z=M,]S 


D Balansarea velaturii. Se verifică poziția abseisei centru- 
lui velie total față de locul punctului de aplicaţie al acțiunii, care s-a 
determinat după metoda arătată la punctul b. În cazul cînd nu s-a căzut 
pe soluţie, se fac diferite deplasări ale velelor, pînă cînd se obţine re- 
zultatul dorit. O deplasare Spre pupa a centrului velic face ca ambar- 
caţia să fie prea ardentă — să vină cu prova în viat — fapt care necesită 
o continuă acţionare a cîrmei și deci o reducere de viteză, iar o deplasare 
spre prova face ca ambarcatia să fie prea moale — să vină greu cu prova 
în vînt — fapt care ne produce dificultăţi la executarea voltei în vînt. 


9. Calculul instalaţiei de guvernare 


a) Suprafata safranului cirmei (mi): 


S=u4-L-T 
în care: 
L este lungimea suprafeteí carenei: 
T — imersiunea; 
u — coeficient, care variază între 1/17 si 1/22. 
Pentru veliere u — Ten: 


sau 
1/40 — 1/50 din Planul de derivă pentru veliere si ambarcatii cu viteză 
medie; 1/25 — 1/33 din planul de derivă pentru salupe de viteză. 
b) Porfa pe cirmá, formula Jóesel (kgf): ` 
p — 3885: 
02 Lise 


Pin E NC RN EEE E E a 
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în care: 

a este unghiul de bandă (30°); 

v — viteza, în noduri. 
<) Momentul de torsiune (kgm) 
Cazul 1. Cirma necompensată: 

Ihr 

în care: ` 

t este distanța de la ax la centrul de presiune, 
Cazul 2. Cirma compensată (kgfm): a 

M, =F (1) 

În care: 

lı este lărgimea părții compensate; | 

r — distanța de la axul cîrmei la centru! de presiune. 
d) Momentul de flexiune (kgfm): 
MIE in care h este înălțimea cîrmei. 
ai Diametrul axului cirmei (em): | 
Cazul 1. Ambareaţii cu propulsie proprie: 

d,=0,2 Ae: în care v este viteza maximă, în km/h. 
Cazul 2. Ambarcatii fără propulsie proprie: 

d —Y065F-1 


î) Diametrul trotelor — tije saw za de lang — (em): 


d=38y/ 7 ; în care l este lungimea echei. 


10. Calculul liniei de axe 


Tabela 20 
Valorile coeficientului e 
ilindri | a | 4 | H | sin 
Numărul de cilindri | 1 | SCH | 
Pa Doremi ipat | ong f sr | 193 (alain 
Pentru motoare în doi wia a led las 


timpi 
i 


Lee 
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în care: 
d este diametrul arborelui, în cm; 
D — alezajul cilindrului, în cm: 
H — cursa pistonului, în cm; 
Pmi — presiunea medie indicată, în kgf cm? 


Valorile coeficientului c în funcție de numărul ce cilindri sint date în 
tabela 20, 


11. Proiectul elicei 


a) Generalităţi. O elice esie caracteristică prin forma palei, nu- 


mărul 2 al palelor, diametrul D al discului, raportul de suprafață AgjA, 


(în care A, este aria desfáguratei palelor și A — aria discului elicei), pasul 
H, raportul de pas H'D, numărul de ture pe minut N, sensul de rotaţie: 
dreapta sau stinga (după sensul de rotire al axului motor). 

Pentru a determina aceste elemente, existá mai multe metode de 
calcul, fiecare metodă referindu-se la o anumită Zum? de pală (eliptică, 
spatulată, în sabie etc.), deci după metoda; care se alege, s-a ales implicit 
si forma palei. ` 

— Numărul palelor se alege după necesitatea de a obţine un raport 
de suprafață mai mare sau mai mic si un randament mai bun. 

— Diametrul discului elicei poate fi determinat prin calcul sau poate 
fi ales după spaţiul disponibil pentru montarea elicei. 

— Pasul elicei se poate determina prin calcul, fiind în funcţie de vi- 
teza ambarcatici dedusă dintr-un calcul prealabii şi mumárul de ture 
ale motorului: dacă este cunoscut diametrul discului, pasul se determină 
din raportul de pas H/D corespunzător randamentului optim. 

— Numărul de rotații pe minut este dat de caracteristicile moto- 
rului, ales sau se determină prin calcul. 

— Raportul A/A se alege o dată cu alegerea lui Z. 

— Raportul H/D se determină după ce a fost cunoscut H și D sau se 
alege în funcţie de randamentul optim dacă dim. motive constructive ale 
ambarcatiei D este determinat, 

Trecind la desenul de execuţie al elicei, se consideră elicea în urmă- 
toarele planuri de coordonate: 

planul vertical-longitudinal, care trece în lungul axei 
elicei; ; 
planul transversal perpendicular pe axa elicei: 

planul orizontal, perpendicular la primele două, trecind prin 
axa elicei. 

Proiectiile corespunzătoare se numesc: laterală, transversală şi ori- 
zontală. În general se arată primele două, a treia nefiind necesară la 
ambarcatil. E Y 

În desenul elicei se reprezintă butucul si b pală. 

Executarea planului începe prin trasarea conturului palei desfășurate, 
după care, prin puncte, se construiește proiecția transversală și se de- 
termină construirea proiecției laterale a palei. 


É 
| 
i 
i 


R 
S 
: 
| 
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În afară de aceasta se mai fac următoarele secțiuni: secțiunea me- 
diană în proiecția laterală şi secțiuni concentrice pe conturul palei des- 
Lășurate, secţiunile însăşi fiind desfășurate, St i i 

În planul transversal (vederea generală a elicei) se pun toate cotele 
necesare si se arată prin săgeți sensul de rotaţie al elicei. f 

Dăm mai jos trei metode pentru proiectarea elicelor, fiecare metodă 
referindu-se la un anumit tip de elice. o 

b) Determinarea caracteristicilor elicei cu ay 
torul fjormuleloraprorimative de calcul Cu ajutoru 
formulelor următoare, se pot calcula cu destulă aproximaţie caracteristi- 
cile elicei unei ambarcafii obișnuite, fără a avea pretenţia de a cădea: pe 
cei mai bun randament. 

Determinarea pasului elicei: 

H= SCH: [a], 


D 


ý Sica este viteza ambarcatiei, în m/min, dedusă printr-un. calcul 
prealabil; 
K — 1,25 (coeficient); 
n — rotímin. 


Determinarea diametrului discului: 


în care: y 
WP, este puterea la ax a motorului; 
Kı — 0,9-1; 
c se calculează cu formula: 
H-K-60 
¿== 
1 000 


Diametrul discului se mai poate calcula și cu formula: 


în care: 
K; este 1,6; Es 
z — numărul palelor PE i d ca 
— Grosimea palei la virf se ia după mărimea elicei, între 
2 şi 3 mm. 
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— Grosimea palei la punctul dei i 

butuc se ia de 0,05 D (diametrul discului e da 

, iscului) ; i şi 

de 0,045 D pentru elice cu patru pale. EE 

Determinarea profilului butucului. Dën i 

t . Diametrul exterior al butucului 

n punctul de atingere cu generatoarea elicei, se ia de 0,180 D Ss 

Ee trei pale și de 0,167 D pentru elice cu patru pale. Se mai. poate 

termina şi în funcţie de diametrul arborelui port-elice cînd se ia 

(1,8—2,0) do. Conicitatea butucului se ia de 1:10, Cu ajutorul acestor ele- 

o se poate trece la desenul de execuţie el elicei. La această me- 

o SS se va arăta execuția dâsenului elicelor cu pale eliptice! 
esenul elicelor cu pale eliptice (fig. 150). Cunoscând ari ă 

"ală H i H 8 $ and 8 

rată a palei A și diametrul discului D, în formula ariei alipi A S 

introducem valoarea = ¡2 il găsi i i 

SE ý oarea Aq =A, și 2 =4 şi-l găsim pe b, diametrul mic al 
elipsei, Avind cele două diametre ale elipsei j d 

e c e , cu ajutorul metodei gra- 

fice, construim elipsa!) care va reprezenta conturul desfășurat al Geet 


sa 


Fig. 150. Elice cu pale cliptice. 


1) Construcția elipsei. Se trasează două reuri j d i 

` ipsei, ouă cercuri concentrice avind diametrele 
a si b. Se duc o serie de raze la 30, 60 gi 902 în toate cadranele. Din punctele 
unde razele întilnese cercul mare se duc spre interior paralele la axa orizontală, 
ar. din panee ee razele întîlnesc cercul mic se due perpendiculare care să 
întilnească paralela corespunzătoare. Unind ăsi ă 
EE cu un florar punctele găsite se gá- 
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Din punctul Oj, luat ca origină, se duc o serie de cercuri cu razele 
Ti, Ta, T3- egale cu 0,2; 0,4; 0,6; 0,8; 0,9 din R= 2 al elicei, cercuri 


care intersectează conturul desfăşurat al palei. Prin punctele 0,2; 0,4 etc. 
se duc drepte paralele la axul elicei. 

Pornind de la punctul 0 de pe axa elicei, se ia mărimea Hj2 zin di- 
rectie opusă rotației palei şi din punctul P astfel obținut se duc drepte 
la punctele de intersecție ale cercurilor ou axul vertical al palei. Tot din 
P se duc perpendiculare la ultimele drepte pînă întilnesc axul verticai, 
obținindu-se punctele 2, 4, 6, 8, 9. Din aceste puncte, luate pe rînd ca 
centru, se duc arce de cerc prin punctele 0,2; Dë 

Din punctele unde cercurile concentrice întîlnesc conturul desfășurat 
al palei se due spre interior paralele la axa orizontală pînă întâlnesc corcu- 
rile cu centrele in punctele 2, 4... 

Unind punctele de intersecţie N, O, P,... și N, 0, P... cu o linie 
continuă se obţine conturul proiectat al palei. 

Această proiecție se completează cu proiecția transversală a butu- 
cului elicei, la care se racordează proiecția palei. O săgeată la extremi- 
tatea de sus a palei va indica sensul de rotaţie al elicei. 

Pentru trasarea proiecției laterale a palei se construieşte mai în ii 
profilul butucului. Se duce apoi generatoarea, care poate fi penpendicu- 
lavă pe axul elicei sau aplecată spre înapoi pînă la 10% In cazul de faţă 
se va considera o generatoare perpendiculară pe ax. Se trasează apoi 
profilul secțiunii rezistente, materialul comsiderîndu-se așezat în prova 
generatoarei. 

Pentru a trasa în proiecția laterală conturul celor două muchii (de 
atac și de ieșire) se trece la proiecția transversală unde punatele N, O, 
P,... şi N”, O”, P', se rabat pe orizontalele respective, obfinindu-se punc- 
tele N, O, P, și N, Of, Pi, (această operaţie se execută cu un flexibil 
îndoit după arcele N'N; OO PP... cînd se semnează pe flexibil punc- 
tele N'N, O'O, P'P,... apoi se îndreaptă piná se suprapune pe orizontale, 
unde se trec punctele N: Ny; O[ Os... Dacă se unese aceste puncte se ob- 
fine conturul palei desfăşurate care este cu puțin mai mare decit acela al 
palei expandate). 

Mai departe se iau pe rînd în compas semilățimile conturului desfá- 
şurat si cu centrul în punctele 0,2, 0,4, 0,6,... se due cercuri piná la razele 
polare, iar din punctele obţinute se măsoară distanțele n, o, p.... gn, 
o, p',... la axul vertical al palei. Aceste distante se raportează în pro- 
iectia laterală, de la generatoare spre prova si spre pupa, la nivelurile 
N,O,P,... si NO, P Unind extremităţile acestor distanţe obţinem 
conturul muchiilor de atac sí de ieşire. În cazul elicelor cu pale simetrice, 
distanțele -din faţa si din spatele generatoarei sînt egale. 

Mai rămîn de executat secțiunile concentrice prin pală. Pentru 
aceasta se va proceda ca la metoda de trasare a elicelor-sabie, care se 
dá mai departe, cu diferența că aici linia grosimilor maxime coincide cu 
axul vertical; prin urmare toate ordonatele din stînga şi dreapta axului 
vor fi echidistante. 


10 — Ambarcafil din lema 
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e) Determinarea caracteristicilor elicelor cu 
ajutorul diagramelor (metoda E. E. Papmel). Diagramele ela- 


borate de E. E. Papmel rezolvă trei categorii de proble: « yn 
grupat în tabela 21, E ia a 


Tabela 21 
Categoriile de probleme care se rezolvă cu diagramele E. E. Papinel. 
Cazul Date Diegrama Coellciontíi cu care se inlrá în dizgrame Rezultate 
a 
de jos | e 
pr 3 Ti fi optim 
D Cu SCH S 
Zi 
de sus 3 P optim = ae 
g D 
i | 
de jos | A 
fps "o: 
1 ji R 
| l 
de sus | D optim = id 
př 
| 
de jos 
mm EH 
e KR D 
îm Np | de sus A 
kee 
Pentru un anumit număr de pale și un anumit raport de suprafaţă, 
s-au alcătuit cite două diagrame, 
În fig. 151 se dă diagrama pentru calculul elicelor cu ¿=3 şi A/A¿= 


= 5o, lar in fig. 152, diagrama pentru calculul elicelor cu z= si Al Aa = 
ER) ` i 


Pentru a se înțelege mai ușor mecanismul utilizării diagramelor, se 
dau citeva exemple de calcul 


Exemplul 1 
Se di: 
z=ł4 
Al Ag =0,55 
e =102 (pentru apă dulce). 
Se cere: H/D 
Ki 


P optim = 


el 


Pesos tener 
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cilor cu 2=4 
gásit se coboará 


Se intrá în diagrama de sus pentru calcularea caracteristicilor 
si A/A4—=055 (fig. 152) cu valoarea 10 pe linia Ka. Din punctul 


K, ais YO Sé | 
S Z ] H CET | 
T pan j) | i 
S el E] 
26 
E Geht al 
Ak HTA = 2 Wg 
DO 8 E a G 
ok S TA 
ES 
| Aa Ei > 
Weg" ad 06 GE 48 07 08 E WY R B 
AIA 
pg A _ 
n, EE za F 3 
K o 
g SE 
oe EL za + 
GG 
Ei oe 
Ta Lie AR 
4 L Been i Y: 
Q7 02 03 e 05 06 07 28 49 Su R W W ap 


Pig. 131. Diagramele Papel: 
253; A1¿=0,9. 


i inia árilor relativo. se gásesle valoarea lui Ap =0,7; urcind 
piră la linia deplasărilor relativo, unde se gâseși de An, d 
apoi pe curba randamentului se citește auf, iar la stinga. pe curba raportului 
de pas, H/D=1,1. 


Cu ajutorul datelor primite şi a valorilor scoase din diagramă se poate calcula: 


A optim = = 860 rot, min, 


iar din expresia H/D=L1 rezultă pasul: 


H=1,1 X 0,6=0,66 m. 


10* 
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Exemplu 2 
Se dă: 
Do =8 M/S 
1=960 rotimin==16 rot/s 
P==300 kf 


Se cere: mp 


Wi 
Bopti — 
1 Rar m 
an | d e A EE LI 
22- 
Zut Ze il 
A | 295 je e L 
EE Li 
ZI 46 
005| Lo 
e? 
Zonk d a e AS E SCH 
o z HT D 
HN; Së 24 e) 
NO RETA aa TA 
2 Ee = Si ] 
GI 82 03 Qh GE QE QI 28 SA 12 10 14 Ap 
AD pe 
Ka ` GR 
2 Ela G 
BIR Za i 
ëch ee | j n 
Klass $ 
a ër a RW EN 
DS EE 4 
$ PERSONAE 
a2 SKAV] a 
Gin VAD Se JTT] 
a E FL o E. 
L7, 
i | > más Le 
i $ = EE A 
GI ge G 88 87 03 19 10 11 12 13 la R 


Fig. 132. Diagtameie Papmel: 
4 


EEN 


Se calculează valoarea coeficientului Ki 


f 
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Se intră în diagrama de jos pentru calcularea caracteristicilor elicelor cu 
¿=3 şi A'Ag—=0,50 (fig. 151) cu valoarea 1,5 pe linia Ko Din punctul gásit se co- 
boará şi se citeşte valoarea îp =0,88, se urcă pe curba randamentului corespun- 
zátor, unde se citeşte mp 0.74, lar pe curba raportului de pas H/D=1, 

Deci se poate calcula: 


Dapiim = Be 
"In" ien US 


Din H/D=1,0 rezultă valoarea pasului H == D=0,567 m 
Exemplul 3 
Se dá: 


Se cere: de 
Ma 
HD 
D optim 


Se calculează valoarea coeficientului K” y 


Se intră în diagrama (fig. 151) cu valoarea K”,=4, unde se găsesc: 
Ap 0,85; np DUT H'D=1,1L. 
Deci rezultă: 
Dn 35 
optim = 
omin = Erres 


9 m. 


0,824 m; Hes=1,1 D= 


— Desenul elicilor cu pale trapezoidale (spatulate) experimentate de 
E. E. Papmel. 
Pentru construirea conturului 
palei desfășurate, E. E. Papmel pro- | 
Li 


pune expresia: 


A. 
Ee A 
b V 


e 

i 

| 
în care: H 

E 


b, este lăţimea  conturului 
de rază curentă; 
b — lăţimea medie a 
conturului palei; Lig. 153. Palá destésuratá cu noletiile 
a — coeficient: complimentare. 
x —  ordonata curenlá. 


în fig. 153 se arată conturul unei pale desfășurate, corespunzător for- 
mulei de mai sus, în care mai sînt date următoarele notații compli- 
mentare: 

O=criginea coordonatelor; 

C:=distanţa de la 0 la axul elicei; 
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a 0 la extremitatea palei; 
istanta de la origină ia origina palei; 
e distanța de la 0 la ax+-raza curentă; 

der =látimea conturului lingă butuc; ` 

= Liter =raza elicei = D/2; 

ly=distanţa de la butuc (origina palei) la centrul. de greutate al 

palei; j 

í (indicele puterii din formula de mai sus) se poate alege 2, 3 sau 6, 
iar xı =0,25—0,30. 

Dacă luăm i=2 și x=0, 25, atunci conturul este aproape eliptic și se 
ia în cazul cînd Al Aue 0,6. 

Dacă luăm ¿=3 și 21 =0,28, obținem un contur trapezoidal, care se 
ia cînd Aida 06. 

Luind ¿=6 se obține o lăţime si mai mare spre virful palei, fapt 
necesar cînd A/A, este foante mare. 

În continuare, avind i și x, se găsesc în, diagrama din fig. 154 valo- 
rile coeficienţilor a, bcr/b și il ca funcţii ale parametrilor i şi a, în 
care scop se raportează pe axa absciselor valoarea aleasă x, şi se duce 
ordonata corespunzătoare pină 


PE 058 la intersecţia ei cu curbele res- 
i ER pective. Se raportează punctele 
N Ze 05 A de intersecţie” la scările res- 
3 + e] 7 pective, unde se citesc valorile 
40 | Se goa corespunzătoare. 
35 = e Gau Calculele ulterioare se efec- 
E „tuează în ordinea următoare: 


1) lățimea medie rezultă 
din formula: 


be 
le H 
3 Z aR 
A AE 
TR R—rer) z(R—rer) 
2) SEN la butuc: 
e 
b 
26 3) distanta de la butuc la 
TEA centrul de greutate al palei: 
Fig. 154. Diagrama (metoda E, E. Papmel) 1 


4) distanța de la origina coordonatelor pînă la virful palei: 


CH 
i, 


5) distanța de la origina coordonatelor pină la axa elicei: 
c=L—R 


Calcutul conturului destăşurat al palei 


Valorile care se 
calculează 
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Dupá aceste calcule preala- 
bile se găsesc valorile căutate b,. 
Este mai comod trecerea calcule- 
lor sub formă de tabelă. Vom lua 
cîteva valori +íR, după cum se 
arată în tabela 22. 

După terminarea calculelor, 
se trasează prin puncte conturul 
căutat al palei desfășurate rapor- 
tind pe verticală valorile alese 7 
si pe orizontală látimile b, cores- , 
punzátoare (fig. 155). 

Pentru aceasta, din punctul 
O pe axul orizontal se va raporta 
aşa-numita distanță focalá H'2z 
sau pas redus în sensul opus di- 
recfiei de rotire a elicei şi din 
punctul P luat ca pol se vor duce 
drepte la punctele 0,2 R;04 R; 


„155. Elice cur pale spalulalo, 
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0,6 R;... și perpendiculare la aceste drepte piná întilnesc axul vertical i y 

în punctele notate cu 2, 4, 6, ... y D ER > 

Din 0, se vor duce arce de cercuri concentrice cu razele 0,2 R; St a AS ES = e 

dy 0,4 R; ... iar din punctele 2, 4, 6, ... luate pe rînd ca centru, se vor 4 Se 3 SER > o + 3 
] duce alte arce, care sá interseoleze conturul proieciat al palei. Din punc- : = > Sa IS e Ki 

tele de intersecţie obținute se vor duce paralele la axul orizontal spre 3 Wei 

interior pînă intilnesc arcele de cerc concentrice respective. Aceste noi | è 3 

puncte obţinute constituie conturul proiectat al palei. De observat că ji Y El E 
IN prin această construcție grafică s-au obținut o serie de triunghiuri ase- ES ks 
“li menea în ceea ce priveşte construcția lor cu triunghiurile pasului | SÈ E 
f (tig. 119) şi prin urmare, unghiurile de la vîrfuri 0,2 R, 0,4 R, vor fi f 8 ES 

SZ 


unghiurile căutate ale pasului. 
Mai departe se procedează la fel ca la metoda precedentă. 


d) Metodă pentru calcularea caracteristicilor eli- 
celor cu aripi asimetrice (prezentată de W. Henschke după 
/ experiențele de la bazinul din Wageningen). În urma experienţelor efec- 
f tuate la bazinul din Wageningen cu serii de elice s-au elaborat diagra- 
mele pentru calcularea caracteristicilow diferitelor tipuri de elice. 

În diagramele Nw— À (fig. 156; sint reprezentate: 

— variația deplasării relative pe turație, dată de 


j formula: 3 
| A =v¿/nD, D este diametrul discului, în m; | 
f în care: 1 
i De =v(1-w) U — viteza medie a curentu- 
iar: ` lui în discul elicei, în H 
m/s); , 
w = 0;505—0,05 (peniru o w — siajul (curentul. de apă : 
| i elice) din pupa navei de același 
A sens cu mava); 
H w = 0,555-—0,20 (pentru două 


E elici) n sînt rot/s; 
v este viteza navei, în m/s. 
— variaţia slipului nominal!) dat de formula: 


Su =l—v,¿ínH, în care H este pasul, în m; 


~ variația coeficientului de împingere Ks dat de 


formula: 
i A K, =Sip Dn, 

i 11 care: 
S este împingerea, în kg: i 
j p — densitatea apei dulci = 102 sau i 
H p — densitatea apei de mare = 104,8; i 
E 1) Slip nominal este ee diferența vitezei vasului și viteza apei la R 
Un i 


De n 


E NEI 
a Ha nt 


elice şi viteza vasului = 


Henschle) 
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g 


Dig, 
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ZEWPS) 


040 


D ai 
Ve (m/sec) 
n rotsec) 
My (mbg/sec= 


de formulele: 
Veco 
in care: 


M este momentul de torsiune la ax, în kom: 
Nẹ — puterea la ax a motorului, în km/s=75 WPS; 
— variația coeficientului de putere, Py in JD), dată 
de formulele: şi 


const 


BF 


CET 
Ve 
E? 


z=4 


ZZ 


n Ae 
PDT Poa 
IS 
? 

i 

Se 
D 
be 
77 
E71 


Diagrama SA 


An 
EI 
hp 


pe 
LS 


— variaţia randamentului, dat de formula: 


| 
i 
hp =S vy Nw. IER ISS? dE 


- T M 
Cu ajutorul diagramei Niw- Asi a formulelor de mai sus se pot | Sr We k È 
if rezolva următoarele categorii de probleme (tabela 23): 1 


— variaţia coeficientului de putere P, în fn). dată 
d 
| 


Tabela 2 


GEN : H 


Categoriite de probleme care se rezolvă cu diagramele 


: T | 
i EI ` Cunoscute | Cocticienti Rezultate 


amele 5 — A (melodu 


q i 
i i dei Mo maz Dentru A = const. 
"o SCH | Hi (din AD) 


No max pentra Py = consi. 
| DEZ 
| 


E 
i II Na n de 


H (din S,) 
D (din H/D) 


A; 


dn 
UL | ce. DA P¿=1/Dw, ¿E 


=— Í Xo mar Pentru Pd = const. 
| 
i 


Zeen din A) 


În funcție de datele pe care le avem, se calculează unul dintre coe- 
ficientii necesari pentru determinarea lui p. Cu ajutorul luin, se pot 
determina ceilalți coeficienți, din care se deduc datele necesare. 

În diagramele S-A (fig. 157) sînt reprezentate: variația deplasării 
relative pe turafia à, a slipului nominal Sn și a randamentului m, care 
se calculează cu formulele date mai sus. Se mai dá variația coeficientu- | 
lui de moment Kp care se calculează cu formula: 


con 


ati: set 
mpl 
LBE cere 
Y 
7 


7 


H= 
yona 


A Ne | 
Da? 


Ku= 
Wei 


ar 
$ 
2d 
ñ 
z 
6 
[65| 45 4 


ZII 
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— variaţia coeficientului de împingere in fin, $, mi 
T,= niv? Sé S este împingerea, în kg, 
— variaţia coeficientului de împingere în f(D, v., 5): 
Ta= (Da, Én 


Cu ajutorul diagramelor S-A și a formulelor cunoscute se pol re- 
zolva unmătoarele categorii de probleme (tabela 24): 
Tabela 24 


Categoriile de probleme care se rezolvă cu diagramele $ — A 


Categoria Cunoscute Coelicienfi Rezullate 
A A A 
mL tar D a= Gei %ip pentru A = consi. 
H (din HD) 
l 
| ge aan pentru Ti = const. 
M | moas Ta = njo YS : H (din Su) 
i D (din HD) 
ura, ză | e _ a as Si 
| np maz. pentru Ty = const. 
ru Da? Ta= 1D o VS | D (din 2) 
TI, ci H {din HID} 
Problemele de la categoria I se rezolvă la fel cu acelea de la dia- 
grama Nw—A, fiind în general probleme de verificare a randamentului. 


Pentru rezolvarea celorlalte două categorii de probleme este necesar 
calculul împingerii S, care se deduce cu formulele date la sfirșitul aces- 
tui capitol. o 

e) Desenul de execuţie al elicelor cu pale asime- 
trice în formă de sabie sau de iatagan (iig. 158). Se trasează 
conturul desfășurat al palei, al liniei grosimilor maxime si al sectiunilor 
desfășurate concentrice la distanţele ri, Ta, ro... egale cu: 20; 40; 
50;...%, din R=D2. 

În vederea executării acestor operaţii s-au elaborat două tipuri de 
tabele. Primul tip de tabelă se dă pentru diverse tipuri de elice notate 
Tip B 3,50 sau Tip B 4,55, unde prima cifră indică numărul palelor z, 
a doua, raportul de suprafață A/Ag notat și F/F, distanța de la axul 
vertical la muchia de atac, respectiv la muchia de ieşire. Această dis- 
tanță se dă în procente din lățimea maximă, Imar Care se allá la distanta 
0,6 r de la origine si care s-a stabilit pentru fiecare tip de elice. Cu 
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datele din aceste tabele se poate trasa axul grosimilor maxime ale palei, 
care se află la diferite procente din Le măsurate de la muchia de in- 
trare spre interior. 


qm pm 


| Tejo 
ES E E ; 
| IE £ : LA 
el k wl "5 l 
la a E ES Ken Lë: 
IS 332 dem 8 
2868 yo. le MÉ — 


Fig. 158. Elice cu pale asimetrice (sabie). 


In tabelele 25 si 26 se mai dă şi valoarea grosimilor maxime ale 
diferitelor secțiuni desfășurate în procente din diametrul elicei. 

Pentru a se putea folosi datele din diagramele Henschke (fig. 156, 
157), se dau tabelele pentru construirea acelorași tipuri de elice folosite 
la experienţe (tabelele 25, 26 şi 27). i 

Pentru a avea evidenţa permanentă a calculului, se elaborează pen- 
tru elicea care se proiectează o tabelă asemănătoare, în care se introduc 
valorile numerice provenite din efectuarea operaţiilor. După aceasta, se 
trasează caroiajul desenului: axa care trece prin centrul elicei, axele ver- 
ticale şi orizontalele la distanța 0,2 7; Där, 

De la axul vertical se raportează distanțele la cele două muchii, se 
duce conturul palei desfășurate și apoi de la marginea de intrare se rapor- 
teazá distanțele pentru stabilirea axei grosimiilor maxime. 

Pe această axă, de la orizontalele 0,2 r; 0,3 r;... se raportează în sus 
grosimile maxime ale sectiunilor. . 

Pentru a trasa conturul complet al sectiunilor, fiecare porțiune din 
stinga și din dreapta axei grosimilo maxime se împarte în cinci intervale 
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Tabela 25 
Procentajele necesare consiruirii eficelor Tip 8335 fue, 
—0,25886 D) si Tip B 3,50 (lay = 0,36080 D) 
Pro- 
Pracenlaje din 4nay, la punclete de diviziuni cente 


Caracteristici 


2 30 10 5 
e I 
Distanţa la marginea i E 
de ieșire j 28,081 3267) w62] 10,53] 44,18; 46,97, 48,22 
| 


| 

Dislanța la margiisa | £ x 
de intrare | 46,05) 5124| 5 
átimoa tatală ' 7473| 839119 


i | 
Distanţa de la mar- i | i 
ginea de intrare la Kë a Lu Zi 
axa grosimii maxime |350 | 350 | 35,0 [355 i 
Grosimea maximă E ai e 
REES wel aal ae 265, 
S i | i 
Tabela 26 
Pracentajele necesare construirii elicelor Tip B 440 
[inar =0,2187 D) şi Tip B 4,55 {inas 0,3907 D) 
j Pro 
| Procentaje din dere. la punctele de diviziuni ji secte 
Caracteristici 1 i Į | E: T be 
» | 3 | D | EN 6) w | ai s IZ 
H d 


Distanţa de la ax la 


marginea de ieşire 37,30! 40,781 43.92] 46,43 ! 48,33] 47,001 Lmax. 

Distanța de da us la i E eebe 5! 35351 1 
ginea intrare | 46,901 52,64: 56,32 | 57,501 56,08 51,15! 41,65 2529 | Lmax. 

te SE 76,08; 85,96 ; 93,62 | 36,38 | 100,00 "27 90,00 | 72,35 


[ja 
| 


Distanța de la mar- | ) 
35.0 135,0 350 1355 | 389] 44,3 EZ 300 | ¿nar 


ginea de intrare la 
axa grosimii maxime 

Grosimea maxiniá a 
secțiunii 


| H o 
3,66, 3,24 2,82 i 2,104 1981 156; 1,41 068/0 
i i | i 


echidistante, iar in punctele de diviziune se duc cidonatele din spatele 
palei si ordonatele din fața palei pe care le-am calculat cu procentele din 
tabela ordonatelor. AR 

Tabelele conțin elementele necesare construirii a opt secțiuni, însă se 
poate renunța la trei secţiuni, ráminind secțiunile cu numere pare plus 
secțiunea 0,9 r. 

După ce s-a trasat fața activă şi dosul palei, se completează votun- 
jirile muchiei de atac cu ajutorul razelor de curbură date în tabelä. 
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Tahela 27 
Ordonatele secțiunitor în pată 
i lonalei de la ordonata maximá 
= =n a i Baza de 
rR Marginea de ieşire Marginea de intrare ` eurbară 
¡00% | sis Te, | 20% | 20%, | 00, | sos | cos | 80% | 00%, [os Tios, ce aia p 
Ordonata din spatele palei 
NEE 
02 Has 2 86,90, 90,451 98,60, 91,30, 87,00] 77,40; 61,35] 56.93! — 0,115 
03 | = 9 86,30] 96,80, 98,40, 04,00: 83,80 79:50, 62,631 5430 — | 0.105 
04! — 86,55| 97,00, 98,20, 93,95] 84.30, 7049 60,15: 52,90; — 0,095 
05 j — 86,50) 96.95: 98,10; 92,40, 82,30, 67,70. 56,80! 48,60, — 0,085 
06 | — 3185.10! 06,80; 98,10; 91,25; 79,35, = 0,070 
07 : 84,90, 96,65 96,60, 58,80, 74,90: 0,055 
08 | = 89,30) 96,701 97.00] 85'301 68.10) 0,040 
09 j — 89,00! 97,00) 97,00 87,00] 70,00; 45,15; 0,040 


| 
i i | 


Ordonsta din fate palei 


5.90 13,4 
4,60] 1 

265| 7,80] 
2,701 4,30] 


0,40) 245] 1 


Observaţii. 


= Orconalele se exprimă în procente din grosimea maximă a secțiunii cores- 
punzătoare. 

— Tabela poate fi folosită si pentru trasarea sectiunilor palelor simetrice cînd 
fiecare látime de pală se împarte în zece părți egale, 


Pornind de la punctul 0 de pe axa elicei, se ia în direcţia opusă 
rotației palei mărimea H/2 n si din panctul obţinut P, considerat ca 
pol, se duc drepte, care intersectează axul vertical în punctele Aj, Au, 
la distanțele 1, =0,2 R: -0,4 R etc. Mai departe, se trasează două tan- 
gente la fiecare profil al secțiunii; o tangentá este perpendiculara 
dreptei PA, iar a doua este paralelă cu Pâ: se obţin în acest 
fel segmentele hı si 4. Segmentul k reprezintă proiecția laterală a lungi- 
mii desfășurate a muchiei de atac la secțiunea respectivă, iar l, — pro- 
iecţia normală a acestei lungimi. Această metodă de determinare a pro- 
iecţiilor ia în considerare grosimea secţiunii și profilul muchiei de atac. 
Analog se găsesc segmentele Ra si la, care reprezintă proiecţiile respectiv 
laterală si normală a lungimii părţii de ieșire a secțiunii. 

Pentru uşurinţă, trasarea conturului proiectat al palei se face sepa- 
rat, Astfel de la o nouă origine O. se duc arce concentrice, care trec 
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prin punctele A", A's... si pe aceste arce se măsoară în direcţia muchiei 
de atac distanţele |, iar în sens invers, distanţele la. Unind punctele 
bu, bay... şi by ba... se obţine conturul proiectat al palei. + 

Mai departe, pentru construirea proiecției laterale, după regulile ex- 
puse la prima metodă, se trasează profilul bubucului. si secţiunea rezistentă 
a aripii elicei. La nivelul punctelor de intersecţie dintre arcele cu rază 
Fi pm. cu linia conturului proiectat al palei, pornind de la generatoare 
spre prova, se duc distanțele hu, iar de la generatoare spre pupa se due 
distanțele ho. Unind punctele obținute Bu, B»,... obținem proiecția late- 
rală a muchiei de atac a elicei'și unind apoi punctele H, B'a ... obținem 
proiecția laterală a muchiei de ieșire. 

f) Alte formule de calcul, Rezistenţa la înaintare. Din cauza 
viscozității apei se stabileşte pe pereţii ambarcajiei o rezistență tan- 
genţială de frecare Rf, care depinde de suprafaţa udată a corpului ambar- 
cajiei. e 
Suprafaţa udatá F se poate stabili cu formule de aproximaţie sau 
din desfăşurarea cuplelor calculate cu formula Simpson (v. Manualul ingi- 
neruliii” Mecanic, vol. IL, pag. 2. IV. 81 Ed. 1950), 

Formule de aproximație a suprafeței udate 

Formula lui Dupré: F=2 L Ya [kgf] 

Formula lui Denny (Dumbarton): P=L-B-8B 41,7 L + T [kgf] 
` 4T +B) 

1,623 —5 

(Notatiile sînt cele intilnite in capitolele precedente). O altă metodá 
simplá-si-tobusi precisă este planimetrarea suprafefei udate luată din 
planul destásuratei bordajului. 

Rezistenţa de frecare mai depinde de ? care este funcţie de numă- 
rul lui Reynolds, (Re): 


Formula lui Bruckhoit: 


in care: 
V este viteza ambarcatiei; 
L — lungimea ambarcajiei; 
v — 1102X 10% pentru apa de mare; 
y — 1X10% pentru apa dulce. 


Rezultatele acestor calcule se introdue în formula rezistenței de fre- 
care (R;): 
— PV? [kgf], in care p= densitatea apei. 


În afară de rezistența de frecare Rj, mai există (Bal, rezistența de 
formă (Ry) si rezistenta de val (R.,). 

Pentru caloularea ultimelor două rezistențe, se găsesc numeroase 
formule în manualele de specialitate. În cazul ambarcatiilor, nu se gre- 
seste dacă pentru Ry LR. se ia un procent de 20-30 din R;i pentru am- 


reen 
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barcatii fluviale sau un procent de 30—50 din R; pentru ambarcatii de 


mare. 
Deci rezistenţa totală la înaintare R, va fi: 


RR Ro t Ra 
Impingerea elicei este dată de formula: 


a A N 
z 
în care: - 
R este rezisienta la inaintare; 
t — suctiunea; 
z — numărul elicelor, . 


Suctiunea ¢ se deduce din formula: 
t=1—w. (1-w), 


în care: 
7%, este 0,93 pentru ambarcafii rapide; 
Me — 0,98 pentru ambarcatii cu viteză medie; 


w — 0,05+0,5 6 pentru o elice; 
w — 0,204+0,55 3 pentru două elice; 
d — coeficientul bloc. 


CAPITOLUL XI 
TRASAREA AMBARCATIILOR 


1. Generalitáti 


Cind s-a studiat tehnologia construcţiei ambarcafiilor, s-a constatat 


- că, numeroase piese mu au putut fi confecţionate la „faţa locului“ după 


indicațiile din planuri sau după cum a cerut „poziţia“, ci s-au croit după 
sabloane sau modele venite de la trasaj. Şabloanele reprezentau contu- 
vurile si diferitele detalii ale pieselor în mărime naturală; deci ele au 
fost extrase după desene care reprezentau ambarcatia în mărime naturală. 

Studiind geometria ambarcatiei s-a văzut că, o ambarcafie este repre- 
zentatá prin secţiuni longitudinale, orizontale şi transversale (verticale), 
ce redau suprafața exterioară a ambarcatiei, care poartă denumirea de 
„plan de forme“. Tabela de trasaj care cuprinde măsurătorile ambarca- 
Dei este în realitate o tabelă de cote elaborată cu scopul de a permite 
executarea desenului ambarcatiei fără să se mai facă noi măsurătoni, de 
altfel, acestea nici n-ar mai corespunde situației inițiale, deoarece hirtia 
pe care este desenat planul de forme va suferi cu siguranță contractii sau 
întinderi, care due la diferențe, 


11 — Ambarcagil din tema 
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Prin urmare, după planul de forme, care are ca piesă ajutătoare 
tabela de trasaj, trebuie desenată ambarcatia în mărime naturalá, opera- 
tie numită „trasaj“. A 

Tuasajul se execută pe podeaua unei săli special amenajate în acesi 
scop. Astfel, podeaua are o suprafață perfect plană, iar scindurile din 
care este confecționată sint mult mai groase decit ale unei camere obis- 
nuite, deoarece din timp in timp se curăță cu rindeaua, ceea ce implică 
de fiecare dată o subțiere de 1,5—2 mm. Podeaua este vopsită cu un 
lac mat. 

O condiţie principală pe çare trebuie s-o îndeplinească sala de brasaj 
este luminozitatea. Sala are o formă dreptunghiulară şi trebuie să pri- 
mească lumină din ambele laturi mai mari pentru a nu avea umbra 
viglelor cu care se lucrează. Pentru asigurarea unor condiţii bune de 
lucru şi pe o zi cefoasá sau noaptea, sala este luminată electric cu un 
număr mare și răspîndit de becuri, 

Ca utilaj, în sala de trasaj trebuie să se găsească un banc de timplá- 
xie, un panou cu scule, un dulap de planuri si o masă peniru întins 
planurile. 

Instrumentele specifice irasajului sint: riglele, riglele flexibile, greu- 
táfile, teurile, echerele, raportoarele, compasurile cu deschidere mare, 
compasurile cu deschidere mică, firele cu plumb, trăgătoarele, acele 
de trasat etc. 

Mai sint necesare o serie de rechizite ca: sfoară și orelá pentru tra- 
sarea liniilor lungi, creioane colorate, tus, hirtie, cirpe și benzină sau 
terebentină pentru şters ete. 

Riglele flexibile sînt șipei lungi din lemn de pin, de 5m cu o 
secţiune de 5/30 mm şi altele de 6—8 m, cu o secțiune de 7/50 mm; ele 
sînt întrebuințate la trasarea liniilor curbe. 

Greutățile sint nişte piese de fontă, avind forma unui fier de călcat, 
cu un miner pentru manipulat si în plus un cioc care să permitá aşe- 
zarea greutăţii pe rigla flexibilă în scopul de a o imobiliza într-o anumită 
Dol 

Avind un sie de puncie, care reprezintă cotele unei curbe, se mate- 
vializează acea linie curbă, crientind astfel rigla flexibi sau pe scur 
Hexibilul, incit să treacă prin toate punctele si din loc în loc se așază 
cite o greutate pentru imcbilizarea sipcii; apoi cu trăgătorul, cu acul de 
trasat sau cu creionul se trasează linia. 

Înainte de a trasa linia se observá ca rigla să treacă în mod normal 
si neforfat prin toate punctele. Dacă la unul din puncte rigla este forțată, 
înseamnă că acel punet este dat greşit si in consecință se evită, lăsînd 
rigla sá ia curbura pe care o cere. 

Se întîmplă ca mai multe puncte să fie deviate. În acest caz, rigla 
trece printre ele pentru a le da o curbură nelortatá. 

Însă într-un asemenea caz trebuie balansată acea porţiune, adică 
trebuie verificate punctele în cele trei planuri de referință, 


menges 
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2. Trasarea planului de forme al ambarcatiei 


De cele mai multe ori, în sala de brasaj sînt trasate în acelaşi timp, 
mai multe ambamncaţii, iar spaţiul fiind limitat se recurge la unele arti- 
ficii pentru a face uz de o cit mai mică porțiune din sală, 

Se realizează acest luoru suprapunind două proiecţii, longitudinală 
si orizontală, desenîndu-le în culori diferite, pentru a mu se confunda 
liniile, ráminind să se traseze separat numai proiecția verticală a planu- 
Jui de forme. 

Prima operație este trasarea caro- 
iajului, operaţie care trebuie fáculá cu 
cea mai mare atenţie, întrucât de per- 
fecta ei exactitate depinde exactitatea 
întregului plan de forme. De aceea, 
acesta trebuie verificat cu o sfoară în- 
tinsá, aşezată astfel, încît să materi 
zeze diagonalele care ar trece prin in- 
tersectia liniilor. Diagonalele trebuie sá 
treacă prin icate punctele de intersee- 1 diagonale. 
ție (fig. 159). 

După verificare, se serie pe caroiaj toate indicaţiile din planul de 
forme, adică: , 

— numerotarea cuplelor si a coastelor (cu cifre arabe); 

— numerotarea sectiunilor longitudinale (cu cifre latine); 

— numerotarea liniilor de apă (cu indicație și cifre arabe, LA 1; 
LA 2,...). e í 

Se poate trece acum la trasarea planului de forme după datele din 
tabela de trasaj şi urmărind în același timp planul de forme. 

Prima operaţie este determinarea liniei de bază sau a axului orizon- 
tal, pe care se construiește figura, în raport cu fundul ambarcatiei, adică 
marginea inferioară a baturii chilei. 

Batura chilei poate fi perfect orizontală si atunci corespunde liniei 
de apă 0 (LA 0), sau poate avea o înclinare faţă de orizontală si atunci 
linia oblică a baturii chilei se intersectează cu linia de bază în dreptul 
cuplului maestru. 

După determinarea liniei de bază si a liniei baturii chilei, se ridică 
pe linia de bază perpendicularele: prova, pupa, adică perpendiculara ridi- 
cală de pe linia de bază, care atinge șanțul exterior al etravei în dreptul 
liniei de plutire de calcul a ambareaţiei si perpendiculara ridicată de pe 
linia de bază, care atinge sanful exterior al etamboului tot în dreptul 
liniei de plutire de calcul. 

Urmează trasarea baturii etravei si a etamboului, Marcind în dreptul 
fiecărui cuplu înălţimea bordajului la cuplul respectiv şi unind cu flexi- 
bilul toate aceste puncte, s-a obținut controlul punţii, iar în total s-a obt 
nut conturul secțiunii diametrale a ambarcatiel. 

După aceasta, se trasează în planul orizontal conturul punţii, contu- 
rul liniei de plutire şi contururile celorlalte plutiri, 


n 
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în pianul orizontal sint trasate liniile care reprezintă planurile lon- 
gitudinale ce intersectează ambarcaţia. 

Dacă se ia pentru fiecare din aceste linii distanța de la locul de iu- 
tersectie dintre plutiri și urma planului longitudinal piná la cel mai 
apropiat cuplu și se pune această distanță în proiecție longitudinală pe 
linia de apă respectivă, la distanţa luată faţă de cuplul considerat se 
obţin o serie de puncte, care unite cu Mexibilul dau în planul longitudi- 
nal urma după care planul longitudinal considera; a intersectat ambar- 
catia, Se repetă operația pină cînd s-au trasat urmele tuturor planurilor 
longitudinale cu care s-a intersectal ambarcația. 

Dacă la trasarea acestor urme flexibilul a atins în mod corect toate 
punctele transpuse din proiecția orizontală în aceea longitudinală, în- 
seamnă că trasajul este corect. Dacă au rămas puncte pe dinafară, se în- 
cercuiese cu un creion roșu ca să se verifice mai tîrziu de unde provine 
eroarea. 

Se trece apoi la trasarea sectiunilor verticale (sau transversale). După 
ce s-a terminat, și această operaţie, se trasează în această proiecție ur- 
mele planurilor longitudinale care intersectează ambarcatia. 

rméazá verificărea sau balansarea planului de forme. 

Din proiecția transversală se ia pe fiecare linie care reprezintă uuna 
unui plan longitudinal înălțimea de la linia de bază la punctul unde 
cuplul intersectează urma planului longitudinal. Această distanță se 
transpune în planul longitudinal la cuplul respectiv şi se observă dacă 
acest punët cade pe proiecția longitudinală respectivă. 

Acolo” unde există o nepotrivire, se controlează cu proiecția orizon- 
talá și apoi se revine la proiecția transversală. 

Dacă se întîmplă ca anumite puncte să iasă din curbele respective și 
rezultă incertitudiná asupra acestora se trece la controale suplimentare. 

Un astfel de control este raportarea în plan orizontal, de partea cea- 
laltă a settiunilor orizontale (liniilor de apă), în dreptul fiecărui cuplu, 
a distanțelor luate pe diagonale din plenul transversal, din ax pînă la 
intersecţia cu cuplul respectiv. Unind pentru fiecare diagonală punctele 
transpuse, trebuie sá se obţină o curbă continuă si nefortatá. 

Un alt control care se aplică proiecției verticale este unirea într-un. 
sens si altul a intersectiilor cuplelor cu liniile de apă, obtinindu-se mai 
multe curbe, care trebuie să fie continue şi să păstreze între ele un para- 
lelism. 


3. Diferite probleme de trasaj 
Trasarca curburii traverselor de punte. Puntea prezintă în sens 
transversal o curbură, care este aceeași pentru toate coastele. Această 
curbură are o săgeată egală cu B'50 (B fiind lăţimea ambarcafiei la 
cuplul maestru, în dreptul punţii) şi este un segment de parabolă. 


Există mai multe metode pentru trasarea acestei curbe, dintre care 


cele mai utilizate sînt următoarele: 

1. Din mijlocul unei drepte AB, egală cu lățimea ambarcației la 
cuplul maestru, se ridică o penpendiculară, pe care se ia de două ori 
săgeata punţii (fig. 160). 
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Punctul C obţinut, se uneşte cu punctele A si B. Se împart dreptele 
AB si BC în cite patru părți egale şi se numeroteazá dreapta din stinga, 
de jos în sus, iar aceea din dreapta, de sus în jos, cu 7, 2 si 3. Se unesc 
punctele 1 cu 1,2 cu 2 și 3 cu 3. 

Se duce apoi o curbă, care să atingă dreptele în punctele M, N şi P, 
curbá care determină forma traversei. 


8 y A a DEKFA 


Fig. 161, AIS metodă pentru consirui- 
rea curburii traverseior de punte. 


Fig 160. Metodă pentru cons- 
Itzeg curburii traverselor de 
punte. 


2. Se trasează un sfert de cerc avînd raza egală cu săgeata punţii si 
-se imparte seotorul de cere în pairu părți egale (din fig. 161); se no- 
teazá aceste puncte cu literele C, G, L, H; se imparte raza AD în patru 
părţi egale și;se notează punctele cu literele E, K, F. Se unesc punctele 
H cu E, L cu K ṣi G cur. 

Din A se prelungeşte raza AD pînă în punctul B, AB fiind 1/2 din 
lungimea traversei. Se împarte această distanță în patru părți egale, iar 
din punctele D, N, M astfel obținute se ridică perpendiculare, pe care se 
înseamnă înălții ile DR, NQ și MP egale cu EH, KL si FG, 

Unind cu un flexibil punctele B, R, Q, P, C, se obţine curbura unei 

jumătăţi de tnaversă. 
i Trasarea selaturii (inselaturii) ambarcaţiei. În scopul de a evita am- 
barcarea de pachete de apă pe punte cînd ambarcafia tanghează, extre- 
mitáfile ambarcatiei se înalță, iar marginea exterioară a bordajului ca~ 
pătă o curbură în formă de sa, numită ,selaturá” sau „inselatură“. 

Săgeata maximă a acestei curburi se ia de obicei între 0,02 și 0,04 L 
(L fiind lungimea totală a ambarcatiei). 

Poziţia ságetii maxime se află la cuplul maestru sau de multe or 
înapoia acestuia, la o distanță de 2 5 din L pornind de la extrema pupa. 

Există mai multe metode de a trasa această curbă, însă cea mai uti- 
lizată este acea din fig. 162, în care ambarcația a fost împărţită în zece 
părți egale, iar săgeata maximă este considerată la 2'5 de la pupa, deci 
în punctul 4. 

Din punctul 10 extrema prova, s-a ridicat o perpendiculară, pe care 
s-a luat 2;3 din săgeata maximă 0,04 L, iar din punctul 0 s-a ridicat o altă 
perpendiculară, pe care s-a luat 1/3 din 0,04 L. ` 
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Din toate punctele de pe orizontală se ridică perpendiculare, iar per- 
pendicularele extreme se împart, aceea din dreapta în şase părți egale, 
iar aceea din stinga, în pabru părți egale. 

Se uneşte punctul 4 de pe orizontală, punot ales ca poziție pentru 
săgeata maximă, cu toate punctele de pe perpendicularele extreme. 


Selarura 
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Fig. 162, Determinarea selaturii arbarcaliei. 


Prin punctele de intersecţie dintre aceste linii și perpendicularele 
respective se duce cu ajutorul flexibilului o curbă care reprezintă se- 
latura ambarcaticl e 

Trecerea de la planul transversal, care include grosimea bordajului, 
la planul transversal fără bordaj. Prin punctele de intersecție a cuple- 
lor cu liniile de apă se.duc cercuri, a EE 
căror rază este egală cu grosimea bor- 
dajului la nivelul respectiv (tig. 163). 
Tangentind cu un flexibil toate cercu- 
rile de pe un cuplu, prin interior, se 
obține un nou cuplu fără grosimea bor- 
dajului. 

Această operaţie este necesară pen- 
tru a trasa marginea exterioară a coas- 
telor, 

Pentru trasarea marginei interi- 
oare a coastei (C) se repetă operația, 
cu deosebirea că deschiderea de com- 
pas este variabilă dacă grosimea coas- 
lei variază. Prin urmate, deschiderea 
compasului în dreptul fundului, cit şi 
în dreptul diferitelor linii de apă, se 
ia egală cu grosimea coastei la nivelul A da 
respectiv. ln cu grosime rdajului la mu 

Aceeași metodă se aplică şi la tra- Cuplu fâră bordaj 
sarea traverselor fără punte. 

Desecherarea sau stelų coastelor ambarcafiei. După cum s-a arătat 
la tehnologia construcției ambarcatiei, desecherarea coastelor este o pre- 
lucrare care se face muchiei exterioare a coastelor, mai ales in regiu- 
rea extremităților ambarcatiei, pentru a o aduce de la unghiul drept 
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la un unghi mai mic în raport cu faţa coastei, astfel încit scindura de 
bordaj curbată pentru a fi așezată pe poziţie să se lipească pe muchia 
coastei, 

Desecherarea variază de la coastă la coastă, şi la aceeași coastă va- 
riazá de la un nivel la altul. 


A 


LORENO , 


8 


Fig. 164. Relevarea sletei unci coaste, 


Acest Jueru se observă de altfel în proiecția orizontală a plenului de 
forme, unde se vede că urmele planurilor transversale fac cu diferitele 
linii de apă unghiuri diferite. 

O metodă pentru a ridica aceste unghiuri si a le da la atelierul de 
construcție este următoarea: se consideră că dreapta AB este o porțiune 
din proiecția orizontală a unei plutiri în dreptul unui cuplu materializat 
prim dreapta CC” (fig. 164), Pe această dreaptă, care este urma proiecției 
transversale în planul orizontal, se așază o sipcá mai intíi în dreptul 
liniei de apă 1, apoi în dreptul liniei de apă 2 etc., si de fiecare dată 
se trasează pe şipcă direcţia liniei de apă respective insemnind alături 
si numărul ei. În felul acesta se obține unghiul pe care îl face bordajul 
cu coasta în dreptul diferitelor linii de apă. 

Cu aceeași sipcá, numită si plangetá, se relevează numai unghiurile 
unei aceeași cuple cu liniile orizontale de apă. Pe plansetá se mai no- 
tîază la un capăt numărul cuplei. 

Cite o astfel de plangetá se confecționează pentru fiecare coastă. Pe 
spateele plansetei se scrie denumirea ambarcatiei sau numărul de co- 
mandă. 

La metoda expusă mai sus s-a făcut uz de proiecția orizontală a pla- 
nului de forme. 

O altă metodă, în care se pleacă de la proiecția transversalá si di- 
rectia diagonalelor (fig. 165) este următoarea: pe diagonala a doua, de 
exemplu, se notează distanța între coaste cu cifre romane L M, HI.. 
Se duce mai jos o dreaptă AB, pe care se ridică o perpendiculară, iar 
pe aceasta, se marchează echidistanta coastelor. Se iau în compas dis- 
tantele I, IL, III... și se înseamnă în stinga perpendicularei de pe dreapia 
AB; se uneste vîrful perpendicularei cu punctele de pe orizontală. Aces! 
fascicol de drepte face cu orizontala unghiurile A, B, €, D, E care repre- 
zintă înclinarea muchiei coastei în dreptul locului de intersecţie al dia- 
gonalei cu coastele. 
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Cotele I, II, IE ete, care s-au notat sub dreapta AB, reprezintă 
cantitățile, cara urmează a fi cioplite din coastă în dreptul diagohalei 
respective pentru ca scîndura de bordaj să adere pe toată suprafața 
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Fig. 165. Allá metodă peniru relevarea stelei. 


muchiei coastei. Se repetă această măsurătoare pentru toate diagonalele 
din dreapta şi stinga planului. 
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TIPURI DE AMBARCAȚII 


CAPITOLUL XU 
AMBARCATI DE SPORT 


A. CLASIFICARE 


Ambarcafiile de sport se împart in trei categorii: 

— ambarcatii de canotaj; 

-- ambarcatii cu vele; 

— ambarcatii cu motor. 

Ambareaţiile de sport se construiesc cu scopul folosirii lor la con- 
cursuri, cît și pentru antrenamentele pregătitoare, 

Toate construcţiile de ambarcatii pentru performanţă, deci pentru 
concursuri, sint reglementate, din punctul de vedere al caracteristici- 
lor constructive, de regulamente internaţionale şi ele nu pot fi omolo- 
sate la concursuri dacă nu sînt respectate aceste prescripti, 


1. Ambarcatiile de canotaj 


Din această categorie fac parte acele ambarcatii care sînt propul- 
sate cu ajutorul vislelor, a ramelor, a padelelor simple, a pagaelor sau 
a padelelor duble. 

După sistemul de propulsie se disting, următoarele grupuri de am- 
barcatli: 

— canoele; 

— cajacele; 

— ambarcaţiile de canotaj academic. 

a) Canoele. Cancele reprezintă adaptarea modernă a bărcii de 
acest gen, folosită de indieni. 

Canoele au fost perfecționate pentru două feluri de competiţii: con- 
curs şi slalom.. 

Capacitatea cancelor pentru concursuri este de 1, 2 şi 1041 persoane. 
iar pentru slalom este de 1 şi 2 persoane. 

Construcţia bordajului poate fi realizată în sistemul neted (presat) 
și în Dat, 
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Dimensiunile prescris 
sînt: lungimea 6,50 m, lá 
mea minimă 0,75 m, înălţi- 
mea minimă 0,32 m, greuta- 
tea minimă 20 kg. 

Formele coastelor sint 
foarte diferite, de la cele în 
V pînă la cele în U larg. 

Pînă în prezent predo- 
minau în construcția canoelor 
formele de coaste în V 
cu linii de apă puţin ascu- 
Lie la capete. Dovedindu-se 
însă că aceste forme nu dă- 
deau maximul de randament, 
în ceea ce privește viteza de 
înaintare, tendința actuală 
este de a li se da forma unui 
U cu linii de apă ascuţite. 
Pontru canoele de curse se 
adoptă construcţii lungi şi 
înguste, avind chila cit mai 
plată pentru a se micșora 
rezistența la înaintare. 

Astfel cum reiese din 
tig. 166, canoele de concurs 
se compun din urmátoarele 
elemente: 

— chila exterioară, 

— chila interioară, 

— etrava, 

— masivul etravei, 

— etamboul, 

— masivul etamboului, 

— coastele, 

— centura interioară, 

— siprile de impreunare, 

— col:arele, 

— bordajul, 

— brâul de protecţie, 

— paroul de fund, 

— spargevalul. 

O altă variantă a canoe- 
lor de concurs cuprinde con- 
structiile presate, din trei 
straturi de furnir, încleiate 
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si presate pe un gabarit, care reprezintă forma negativă Jeer) a 
ambarcaţiei, 

Acest sistem elimină coastele, obținidu-se, atit în interior cît și în 
exterior, suprafeţe perfect netede. Curáfarea si reparația sînt simple, 
vigidizarea suficientá şi greutatea redusă. 

Materialele folosite pentru constructia canoei sînt: lemnul de mo- 
lid, debitat radial pentru chilă, centură interioară, etravă si etambou. 
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Fig. 167. Pagae. 


Pentru bordaj cele mai des utilizate sint lemnul de cedru sau molidul 
de rezonantá. i 

Coastele se confecţionează din frasin, la fel şi briul de protecție 
și colțarele. Pentru îmbinări se folosesc suruburile de alamă pentru lemn 
si cleiurile de rășini sintetice. 

Finisarea se face în sistem „natur“, atit în interior, cit şi in exte- 
rior, folosind lacuri speciale pe bază de ulei de tunk. 

Propulsia cancei se face cu pagaea (fig. 167). ; 

Lungimea pagaei variază în funcţie de calităţile fizice ale vislașului. 
Ea se confecționează din mai multe lamele de lemn de paltin, alternate 
cu frasin sau fag aburit. Minerul se realizează prin strunjire, din lemn 
de brad. 

Canoele de turism (fig. 168) diferă mult, din punct de vedere cons- 
tructiv, de cele de curse. Domeniile de utilizare si chiar competițiile sint 
diferite. ` 
Comparind figurile 166 si 168 se pot distinge deosebirile construc- 
tive gi de forme dintre canoele de turism si cele de curse. Pentru îmbu- 
nătăţirea capacităţii de manevră ambarcafia are chila mai curbată, Jun- 
gimea mai mică, iar lățimea mare. Coasta în U plin oferă multă stabi- 
litate şi suficientă capacitate de încărcare. Etrava și eiamboul se ridică 
mult în sus, ceea ce permite navigarea în ape repezi 'fără să se îm- 


barce apă. 
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Pig. 168. Canoe de turism. 
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Cu ajutorul acestei ambarcatii se pot întreprinde şi excursii lungi. 
deoarece există loc suficient pentru bagaje si chiar pentru dormit. O pre- 
lată specială poate menține uscat interiorul bărcii gi pe timp nefavorabil. 
În timp ce la canoele de curse „se trage“ în poziţia în genunchi, în excursii 
„se trage“ sezind. În acest scop, în prova si pupa la distanța de aproximativ 
1 m, se află cite un scaun la 10 em, sub copastie. Ca mijloc de propulsie 
se folosește numai padela simplă. 

b) Caiacele. Calacele se construiesc într-un număr mare de 
tipuri, care se deosebesc prin forma lor, modul de construcție și dimen- 
sun. 

După destinaţie, caiacele se clasifică în: 

— caiac de şcoală; 

— caiac de concuis; 

— caiac de turism. 

Caracteristica caiacelor de școală este construcția bordajului în cli- 
nuri şi o stabilitate mai mare obținută printr-un U mai larg al secțiunii 
maestre (fig. 169). 

Dimensiunile caiacelor de concurs sînt prescrise in regulamentul 
internaţional, după cum urmează: 


Tipul Lungimea „bătimea Greutatea 
m n ke 

Caiac de 1 persoană 52 031 12 
Caiac de 2 persoane 65 0.55 13 
Caiac de 4 persoane 11,0 0,60 30 
Un caiac de concurs, (fig. 170), se compune din urmátoarele elemente: 
— chila exterioară, — centura interioară, — panoul de fund, 
— chila interioară, — colfarele, — scaunul, 
— etrava, — spargevalul, — cirmá, 
— etamboul, — puntea, — palonierul, 
— masivul etamboului, — rama cocpitului, — bordajul, 
— coastele, — traversele, — longeronul. 
— varangele, — briul de protecţie, 


A Pentru obținerea unei greutăţi cît mai scăzute și a unei calităţi supe- 
rioare a bordajului, se adoptă construcția din trei straturi de furnir în- 
cleiate şi presate, 

Puntea se îmbracă in mătase sau material plastic. 

Lingă cocpit, mătasea se înlocuieşte cu placajul de lemn. Întreaga 
construcție a caiacului trebuie să asigure o etanșeitate cît mai bună şi 
o formă hidrodinamică favorabilă. 

Spargevalul trebuie să fie vertical în borduri și spre pupa, in asa 
fel, încit să se lipească cit mai bine de ambarcatie. La prova el trebuie 
să fie îndreptat înafară. 

Chila, etrava, etamboul, centura interioară, traversele, cîrma si lon- 
geronul se confecționează din molid de rezonanţă, 
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Fig. 170. Caiac de concurs: forme și steuclură, 
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Masivul etamboului, coastele, varanjele, coltarele si briul de pra- 
tectie se construiesc din lemn masiv de frasin, prin decupare. Ca furnir 
de faţă, în construcţia bordajului se folosesc furnire din lemn de cedru 
sau mahon. Blindul poate fi din molid de rezonanţă, cedru sau pallin. 

Pentru concursurile de slalom nautic cît si pentru turismul nautic s-au 
construit caiace demontabile, care au avantajul că pot fi impachetate 
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si transportate pînă la apele repezi cele mai îndepărtate. Uneori locul 
de începere al călătoriei se află in terenuri dificile (munte); cu o barcă 
rigidă, acest lucru nu poate fi realizat, pe cind barca pliantá poate fi 
transportată ca orice pachet, cu cheltuieli mici. 

Construcţia osaturii caiacului demontabil (fig. 171) este similară în 
principiu cu aceea a caiacelor de concurs. i 

Peste un anumit număr de coaste, sînt montate de fiecare bord mai 
multi curenți longitudinali din şipei, iar fundul este format din grátarul 
fundului, de cele mai multe ori tot o construcție din șipci. 

Bărcile sînt întinse la mijloc prin piese longitudinale, iar chila este 
o piesă masivă, prinsă de grătarul de fund. 

Coastele pot fi rotunde sau frînte, încleiate sau decupate. Osatura 
longitudinală se compune din chilă şi curenţi din bare rotunde. Chila 
se compune de obicei din două șipci pătrate, legate prin scînduri, sectio- 
nată la mijloc și rabatabilă pe fiecare jumătate. Cu ajutorul chilei, ca- - 
iacul este întins la partea inferioară, 

Piesele longitudinale trebuie să fie suficient de groase, deoarece tre- 
buie să preia eforturi importante. ` 

Părţile din față si din spate ale bărcii, demontabile, se prind articulat 
de etravă şi elambou. Peste mijlocul punţii. se aşază un curent de punte, 
peste care se întinde puntea. 

Cadrul cocpitului are o margine inchisă, solidá,.si serveşte în acelazi 
timp pentru întinderea punţii și a corpului. 

Bordajul este format de obicei din cauciuc sau material plastic, cu 
insertie de pinzá. 

Asamblarea pieselor scheletului se face prin mansuane mobile, ṣu- 
ruburi fluture, piulife cu aripioare sau inchizátoare patent. 
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Pentru prevenirea scufun- 
dárii unei bárci pliante se pre- 
văd ta extremităţile ambarca- 
ției burdufuri cu aer. 

Propulsia caiacelo: se face 
totdeauna cu ajutorul unei pa- 
dele duble (fig. 172), construită 
din lern de rezonanță (molid ! 
sau brad) avind intáriturá cen- . 
tralá din lemn de tag aburit. | 

c) Ambarcatiile de | 
canotaj academic. Această 
grupă cuprinde  gig-urile și 
schif-urile — construcții mai 
complexe — care necesită o 
| execuţie mai îngrijită cum și 
| folosirea unor materiale de ca- 
litate superioară. 
| Ambarcafiile pentru cano- 
aia taj academic se clasificá astfel: 

— dupá capacitate: 
schif de 1 persoană, schit de 2 
es persoane, cu cirmaci sau fără, | 
gr $ ES F schif de 4 persoane, cu cirmaci i 

j sau fără, şi schif de 8 persoa- ! 
ne, cu ctrmaci. Gig-urile nu de- | 
págese capacitatea de 4 persoa- 
ne cu cinmaci; | 

— după construcția i 
bordajului: schit clin şi ¡ j 
schif neted. Gig-urile se exe- | 
cută numai în clin; 

— după aşezarea | ` 
portantilor: schif cu viele |] 
și schif cu rame. Cig-urile sint po? 
prevázute de obicei numai cu H 
visle. | | 

Cind portanții sint aşezaţi i | 
în același plan, într-un bord şi | 
altul, astfel încît vislasul ţine i 
în fiecare mină o vislá şi actio- | 
nează simultan cu amindouá, 
se  numese „cu 
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lele sînt mai ușoare şi mai re- 
duse ca dimensiuni dech ra- 
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mm 


Cind portantii sint aşezaţi alternativ într-un bord si in altul, asttel 
incit vislagul fine cu amindouă mîinile o ramă, schiful se numește „cu 
rame ` z 

Gig-urile. Pentru pregătirea vislagilor necesari canotajului academic £ 
(schif-urilor), se folosesc gig-urile, È 
Caracteristicile constructive ale gig-urilor nu se deosebesc muli de £ 

i 
f 
L 


acelea ale schif-urilor. Deosebirile principale constau în linia U larg, 
care se dă coastelor, pentru a se asigura stabilitatea și simplitatea ame- 
najárilor interioare 
În fig. 173 se redă planul de construcţie a unui gig de 2 plus 1. i 3 
Construcţia este executată în sistemul clin, fără punte și cu un ` i | 

i 


Secrune CD 


scaun simplu pentru cirmacei. 

Portantii se construiese din ţeavă laminată, crom-molibden sau 
crom-nichel, cu diametru de 12—14 mm, fixati in copastie si coaste prin i 
şuruburi mecanice cu piulitá, ` | 

Pentru obţinerea unei .constructii solide, necesară desfagurárii în, 
bune condiţii a antrenamentelor, se folosesc materiale rezistente ca: 
frasinul pentru coaste, stejarul pentru etravá şi etambou si molidul de 
rezonanţă pentru bordaje. 

Furchetii, care susțin víslele,- se toarnă din bronz. 

— Schif-urile. Acestea sint ambarcatiile care fac parte din grupa 
canotajului academic, folosite exclusiv pentru concursuri. 

Construcția lor nu este condiționată. Se umáreste obținerea de i 
linii de forme cit mai suple, care să permită realizarea de viteze cit 
mai mari prin folosirea şi a unor materiale de calitate si cu greutăţi 
specifice reduse. 

Ceea ce este important de reţinul pentru înireaga gamă de con- 
strucții din această grupă este că vislirea se face din mișcare pe un 
scaun rulant. S 

Dimensiunile principale ale schifurilor sînt următoarele: 
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Fig. 


| 
lungimea ` Léimea ` baten Greutalea | 
i 


Tipul ` mm rm nem k 
Schif de 1 persoană 8160 312 165 16 
Schit de 2 persaane 10 330 384 186 32 | | 
Schif de 2 plus 1 persoane 10750 44 195 38 d 
Schit de 4 persoane 12 500 180 216 63 1 
Schif de 4 plus 1 persoană 13 000 522 216 "0 | 
Schif de 8 plus 1 persoane 18 850 592 270 110 k 
Un schif de 1 persoană (fig. 174) se compune din următoarele ele- i 
mente: 
— chila, — — lonjeroanele, | 
— etrava, — panourile despártituare, — puntea, 
— etamboul, — furchetii şi portantii, — briul de protecţie, 
— coastele, — diagónalete, — scaunul rulant, | 
— centura interioară, “— traversele, — palonierul, : 


bordajul, — pontilii, — vislele, | 
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Caracteristica construcţiilor din grupa canotajului academic este, f 


pe lingă liniile de forme cele mai hidrodinamice, şi existența portanților | | — m 
(braţelor) în care se fixează furcheţii, şi scaunul rulant, care dind posibi- | i 
litate mișcării vislaşului, face ca pala să intre mai rapid in apă la in- | A 
ceputul „tragerii“. În acest fel, cu cit rezistența gi sprijinul sint mai mari, | 
cu atît va creşte forța vislagului, contribuind la sporirea vitezei de 
înaintare. | | 
Liniile de forme ale schif-ului sint astfel alese, incit. profilul ambar- i | 
cafiei să fie hidrodinamic gi suprafața udatá cit mai mică, deoarece se 
știe că 90% din rezistența De care o intimpiná la înaintare o barcă re- i 
vine părţii udate. Restul rezistenfelor rezultă din imperfecfiunea supra- 
feței în contact (asperitáfilor) gi din mișcările oscilatorii în jurul po- 
zitiei de echilibru. i j 
Asperitáfile mai mari de pe suprafața bordajului produc în zona de | 8 
antrenare curenți turbionari. | Wie | 
Experimental s-a stabilit că efecte negative apar atunci cind dia- ss 1 a S i 
Ké i. o 
metrul asperitáfilor este mai mare decît 100 £, in care v este viteza H 
E zi 
bărcii, în m/s, iar y — viscozitatea cinematicá, în funcţie de temperatură: ! 
¿10C 15°C 20°C 25°C | E 
v 1,31 1,14 1,01 0,90 [m?s]. h ES 
S 3 
Ultimii ani au marcat un progres simţitor în construcția schif-uri- Š | 2 
lor prin crearea de tipuri noi cu linii de forme hidrodinamice și impor- ÉS ba 3 i 
tante modificări constructiva, E CIAL, E 
Putem aminti dintre acestea realizarea senif-ului de 2 plus 1, cu 3 GETT E Ss 
cirmaci în faţă, dispunerea portanfilor în diferite sisteme pentru a duce 2 SC A e ù 
la o mai bună echilibrare a forțelor, cum şi noi profile date elementelor ZS PE A R E 
osaturii, care au dus la obţinerea de greutăţi scăzute și implicit la obfi- | E N om 2 
nerea de viteze de înaintare sporite, cu minimum de efort fizic, DAA» 
Accesoriul principal al schif-ului este visla sau rama. Construcţia š | 
ramei este dată în fig. 175. | 
Rama trebuie să fie rezistentă, elastică și uşoară. Pentru realizarea i 
acestor condiţii, destul de dificile, rama se confecționează în sistemul i 
tubular din opt lamele de molid de rezonanță, dispuse cu fibrele in i 
sens invers una faţă de cealaltă. S-a ajuns astfel la o greutate de 3,5 kg i | 
si caracteristici de rezistentá bune. i r Y i 
Ca'culul de dimensionare a ramei se face cu formula: H 3 (23 i 
1=(B+zik +1). | i Ho E 3 i 
in care l este lungimea vislei sau a ramei; | f Li VA, A n i 
B — jumătatea láfimii bărcii intre furcheți; | ASS 
z — suprapunerea mínerului; ¡ i| 
| 


k — raportul dintre lungimea pirghiei interioare si pirghia 
exterioară (k=2,6 — 3,0). 
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2 Ambareatiile cu vele 


Ambarcafiile cu vele se împart în trei grupe principale: 

— ambarcafii cu derivor; 

— ambarcafii cu chila lestatá: 

— ambarcafii cu chilá și derivor. 

Ambarcatiile cu vele pentru concurs fac parte din prima şi a doua 
categorie, Ele sînt omologate de Uniunea internaţionată în clase inter- 
naţionale avînd stabilite planurile de forme şi construcție, pentru a se 
putea prezenta la concursuri dmbarcatii cît mai apropiate din punct de 
vedere constructiv, 

a) Ambarcafii cu derivor. La aceste ambarcafii, suprafața 
de derivă este formată în cea mai mare parte din derivor; ele se pot 
răsturna; stabilitatea lor se bazează pe lăţimea mare si pe faptul că echi- 
pajul stă în bordul din vînt. Coastele sint adeseori de formă plată. De- 
rivorul, rabatabil sau „ghilotimă“ servește numai ca ambarcația să nu 
deriveze. Chila este formată de cele mai multe ori dintr-o talpă din 
Jemn masiv, care se poate uşor preluora la mașini. 

Din această grupă fac parte următoarele ambarcatii de clasă inter- 
națională: sneip-ul, iola olimpică, iola Finn, flying Dutehman. 

Sneipe (fig. 176). Aceasta este una dintre cele mai vechi clase in- 
ternationale. Calitățile excelente de navigaţie ale acestei ambarcafii pe 
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„__Fig. 178, Sneip. Pian de forme. 
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toate aliurile, viteza, manevrabilitatea si stabilitatea, îmbinate cu un grec- 
men! format dintr-o randá triunghiulară si un foc, însumînd o suprafață 
velica de 19 mí au consacrat-o ca cea mai populară ambarcatie din 
clasa ei. 

Sneip-ul se construieşte în sistemul „neted“ (fig. 177 şi 178) din 
mahon, cedru sau molid de rezonanţă. În ultimul timp, cele mai reușite 
seci s-au realizat din placaj, din trei lamele dispuse cu fibrele perpen- 
dicular una pe cealaltá, folosind ca adeziv cleiuri carbamidico, Bordajul 
din placaj asigură elanșeilatea ambareaţiei, realizează o greutate mai re- 
dusă şi economie de specii lemnoase prețioase. 

Puntea se execută si ea din placaj special pentru aviaţie, de 6 mm 
grosime sau din trei lamele de molid de 2 mm, încleiate. 

În vederea asigurării unei bune manevrări a ambarcafiel, se reco- 
mandá următoarele: 
irea spretiului coepitului, dîndu-i-se formă ovală; astfel miş- 
carea echipajului se poate face cu mai multă ușurință, în funcţie de 
condiţiile concursului: 

— forma aerodinamică a calargului (fig. 179); 

— cutia derivorului în scară — ajutind la micşorarea greulátil, cit zi 
la manevrarea mai comodă a derivovului: 


ò 
pe 002 măr 
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-- înlocuirea sistemului de derivor rabatabil su derivorul ghilotiná. 
din tablă de 6 mm: 


— fixarea pe punte, în amoele borduri, a două şine pentru seota fo- 


cului, care permite reglarea fo- 
cului pentru vinturi slabe sau 
tari; 

— fo.osirea ca manevre fixe 
a „gurilor de crocodil: care eli- 
berează forța fizică; 

— Finisarea sneip-ului cu 
lacuri în locul vopselelor, care 
sint mai grele gi adaugă la 
greutatea bărcii. 

Iola olimpică (fig. 180) 
Este un monotip, la fel ca şi 
sneip-ul; trebuie să se confor- 
me ca dimensiuni si ca tip con- 
structiv unor prescriptii preci- 
se. Creată pentru Jocurile 
olimpice din anul 1938, iola 
este şi astăzi între cele de mă- 
Timea ei, cea mai bună ambar- 
catie de regale pentru o sin- 
gură persoană, În ultima vreme 
iola olimpică a fost înlocuită 
în regatele olimpice cu iola 
Finn. Cu teate acestea, ea ocupă 
in majoritatea ţărilor Europei 
un loc de frunte, fiind prezen- 
tă la toate concursurile. 

Tola olimpică cere de la círmaci o tehnică specială a manevrei, deoa- 
rece este foarte sensibilă. Datorită stabilității sale iniţiale mici reactio- 
nează foarte uşor şi alunecă foarte bine la aliuri cu vint larg. 


Fig. 173. Sneip. Secţiuni constructivo 
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Fig. 179 Calarg de sneip. 
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Dimensiunile iolei olimpice sînt: 


— lungimea totală 5 m; 
— lățimea maximă 1,66 m; 
— pescajul cu derivor 1,60 m; 
-- înălțimea catargului 

(între punte si vir!) 6,50 m; 
— lungimea giului 3,41 m; 
— suprafața velaturii 10,00 m2, 


Puntea şi bordajul se execută din mahon sau molid: de rezonanţă, 
de 10 mm. 

Greutatea corpului fără scindurile panourilor, fără derivor, cirma, 
eche, greement și fără echipament trebuie să fie de minimum 150 kg. 

Modul de manevră a sote, care este Ja alegere, se face cu ajutorul 
cursorului de pe arcada pupa. În cazul cind fixarea scotei se face în ĉoc- 
pit, ea se aduce de obicei de sus prin, seripeţi, Se pune un accent deose- 
bit pe dispozitivul de manevră a derivorului, care trebuie să fie simplu 
și uşor de manipulat. De obicei se montează două şeote, cane trec: prin 
scripeţi montați sub punte si apoi se leagă de tacheţi așezați pe cutia 
derivorului. ` t 

Construcția bordajului se face în sistem „neted“; puntea se confec- 
Uoneacä din placaj sau lemn. de cedru. 

Osatura (fig. 181) se confecționează din lemn de frasin, coastele fiind 
lixate pe bordaj, prin curbare la cald. Distanța între coaste la prova 
este mai mică decit la cele din pupa ou cel puțin jumătate. 

Armáturile manevrelor fixe sînt protejate contra coroziunii prin 
zincare sau nichelare. 


1 
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Fig. 180. Tola olimpică. Plan de forme. 
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Fig. ISL lola olimpică, Plau do ziele ci, 


Fig. 182. lola Finn. Plan de formo. 
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lola Firm (fig. 182 şi 183). Această ambarcalie a fost declarată iolă 
olimpică în 1952 la Olimpiada de la Helsinki. 
Dimensiunile principale sint (fig. 182): 


— lungimea totalá 4,50 m; 
— lățimea 1,51 3 

— pescajul cu derivor 0,85 

— puntea din prova 1,40 

— puntea din pupa 0,60 

— distanţa eiravă- rg 0,68 

— suprafața velaturii 10,22 mi 
— greutatea totală minim 150 kg. 


Ambarcatia prezintă o serie de avantaje nete faţă de iola olimpică. 

Pentru ape agitate, avînd o punte mai mare la prova, iola Finn 
prezintă calități bune de navigaţie. Ea cere din partea cirmaciului o pre- 
gătire supenioară. 

Construcţia cocii este la această iolă mult mai simplă decit la iola 
olimpică. Ea se obţine prin sistemul presat, din figii încleiate între ele, 
cu o grosime totalá de 10 mm. Puntea se construieşte din placaj de mes- 
teacân rezistent la apă, de minimum 6 mm grosime. 

Chila se construiește dintr-o bucată de lemn de molid cu o înăl- 
Mme de 21 mm și o lățime de maximum 60 mm. Cutia derivorului este 
construită din lemn Ae frasin gi se prinde cu întărituri metalice sub 
punte. 

Catargul se confecționează din brad în sistemul tubular si nu trebuie 
să depășească cu armáturile 10,5 kg. 

Ghiul se fixează de catarg, în pană, rotindu-se împreună cu catar- 
sul. Finnul se manevrează de către o singură persoană, 

Sint interzise armături ieșite înafara bordului pentru a susține sau 
pentru a se sprijini de ele timonierul (cîrmaciul). y 

Pentru scoaterea apei se pot monta autovidoare sau clapete pe fund. 

Se recomandă chesoane de flotabilitate, prevăzute în fiecare bord, 
a 35 1, construite din cauciuc, tablă de alamă sau zincată. 

Coca terminată și vopsită, inainte de a fi lansată la apă, trebuie să 
cîntărească minimum 105 kg. 

Flying Dutchman (fig. 184). Este o ambarcafie relativ nouă, realizată 
pentru regate, 

Spre deosebire de celelalte clase unitare noi, prescriptiile de clasifi- 
care se referă numai la forma şi greutatea corpului, ale derivorului si a 
penei cîrme, cum şi ferma velelor și greutatea catargului, 

Dimensiunile principale sînt (fig. 185): 


— lungimea totală 6,05 m; 
— lăţimea maximă 1,70 m; 
— pescajul cu derivor 1,10 m; 


— greutatea în stare uscată si cu 


greement complet 160-230 kg. 


2489 
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Fig. 184. Piying. Dutchman. Vedere generată, 
Fig. 185. Flying Dutchman. Plan de forme. 
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În general, construcția Flying Dutchman-ului este liberă. In pri- 
vinta formei si a echipamentului, singura restricție se referă la dimen- 
siunile cocpitului; se impune ca supralata nepuntatá să fie mai mare 
decât 1,5 m? şi mai mică decit 3,2 mi: se lasă la alegere materialul, exe- 
cutia catargului și a ghiului. Greutatea catargului nu poate cobori sub 
12 kg. Ghiul, cu gina velei, fără armături, trebuie să poată trece prin- 
tr-un orificiu circular cu diametrul de 150-mm. Derivorul poate avea o 
greutate cuprinsă între 7 si 14 kg; materialul este la libera alegere. 

Corpul Flying Dutehman-ului (fig. 186) este executat din placaj de 
cinci foi avind grosimea totală de 8 mm. 

Datorită formei in V a părţii dinspre prova, Flying Duichman-ul 
prezintă calităţi de navigaţie foarte bune. Partea plată dinspre pupa per- 
mite menţinerea întregii velaturi la un vint pină la 9 mie 

Flying Dutehman posedă o suprafaţă velică de 17 m? (fig. 184). 

Catargul este fixat cît mai mult spre Bun pentru a se obține bază 
maximă pentru foc. 

Armăturile sînt confecţionate din aluminiu sau duraluminiu şi con- 
stau din ginele focului și ale randei, capelatura, sarturile și straiunile, 

Această ambarcatie oferă musului (ájutorului) domenii noi de pre- 
Sátire în vederea executării acrobatiilor la trapezul zburător. 

H Ambarcatiicuchila lestatá. Din această grupá meritá 
menţionate starurile şi cuter-ele. e E 

Star-ul (fig. 187, 188). Face parte din grupa celor mai vechi clase 
internaţionale. Calitățile lui de navigatie sint foarte apreciate, incít si 
astăzi această ambarcatie oferă cele mai interesante dispute în cadrul 
concursurilor. A ` 

Construcţia starului are următoarele. dimensiuni principale: 


— lungimea 6,92 m; 
— lăţimea 1,71 m; 
— înălțimea 0,71 m. 


Construcția star-ului se realizează în sistemul neted, din lemn de 
mahon sau molid de rezonanță. " 

Pentru mărirea suprafeței de derivă şi a stabilităţii, se fixează pe 
chilă în buloane un derivor tip lest din fontă sau din plumb, cu o greu- 
tate de 400 kg (fig. 11). 

Axul cîrmei la star — spre deosebire de toate celelalte ambarcatii — 
străbate pupa. lar pana cirmei acționează în imediata apropiere a lestului, 
fapt cave îmbunătățește simțitor manevra. 

Liniile de forme ale star-ului sînt foarte simple, deoarece la baza 
proiectului a stat ideia realizării unei ambareații simple la indemina 
cercurilor largi de velişti. 

Pentru conducerea star-ului trebuie făcute eforturi mari din partea 
echipajului pentru a compensa plusul de velaturá. 

Armăturile au caracteristic existența pivotului cu crie, al ghiului, 
care asigură reducerea velaturii pe vinturi puternice. i 
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Ge ASE E om NSE di EE Cuterele (fig. 189). Aceste ambarcatii sînt construite pentru plim- 
| j bári pe ape interioare adinci sau la mare, de durată mai lungă. Pentru 
| aceasta s-a şi prevăzut cuter-ul cu o cabină. 
i Din punct de vedere constructiv, cuter-ul prezintă mai mult decit 
i oricare alt tip, soluţii multiple de rezolvare. 
i O ambarcație cu derivor și chilă trebuie să ofere o bună stabilitate, 
calităţi manevriere satisfăcătoare, cum si amenajări corespunzătoare. 

Prova trebuie să fie astfel construită, încît ambarcatia să nu îmbarce 
apă pe punte. 

Greementul cuter-ului este fonmat dintr-o randă triunghiulară şi un 
foc, însumînd o suprafață velică între 30 și 50 m? 

Pentru manevrele în porturi, unele cutere sînt prevăzute cu un mo- 
tor de 6-10 CP. 

Constructia bordajului (fig. 190) se face în cusătură ori în două 
f straturi, cu pinzá impregnată între ele, din lemn cu mare rezistență 
la acțiunea apei (mahon, tek, ulm, stejar etc.). 
| Amenajările interioare se execută din lemn de rășinoase sau mahon. 
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3. Ambarcaţiile cu motor 


Sportul nautic cu motor s-a născut o dată cu apariția salupelor cu 
notor. Concursurile organizate au început încă din anii 1902-4903. 

La început, concursurile sportive prevedeau în regulamentul lor 
posibilitatea participării ambarcafiilor cu motor de diferite tipuri, cu 
condiția egalizării ganselor prin aplicarea de formule de măsurare (han- 
dicap). Mai târziu însă, categoriile de nave erau diferențiate după dife- 
rite critarii în clase. 

ë Clasificarea ambarcatiilor cu motor se face azi în funcţie de urmă- 
SC? toarele criterii: 

— tipul motorului (fix sau atașabil); 

— tipul corpului (glisor cu sau fără redan); 

— cilindreea motorului. 

În cele ce urmează ne vom ocupa de ambarcafiile pentru concur- 
suri sportive de viteză, numite hidroglisoare. 

Pe hidroglisoare se monteazá motoare speciale inafara bordului, în 
doi timpi, care se clasifică în funcție de cilindree în următoarele clase: 


Fig. 189. Cuter. Vedere generalii. 


— M (junior) pînă la 175 em? — C (junior) piná la 500 cm? 
inclusiv; inclusiv; 
— A (junior) pînă la 250 cm? — F (junior) pînă la 1000 em? 
H inclusiv; inclusiv; 
— B (junior) pînă la 350 em? — X peste 1000 cm, la o greu- 
| inclusiv; tate totală uscată a motoru- 


lui pînă la 120 kg. 
Construcţia și formele hidroglisoarelor de curse se deosebesc în 
| multe privințe de șalupele cu alte destinaţii. Se utilizează foarte mult 
E NE i elemente de osaturá din forme dreptunghiulare, goale în interior, înve- 


[3 — Ambarcafii din lemn 
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. 190. Cuter. 


Plan de constructie 
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ligul încleiat din furnir, concură la rezistența conpului. Cirmele se mon- 
teazá de multe ori în prova. Formele, se caracterizează prin construcția 
fundului cu redane si a portiunilor teşite oblic la gurná, ca de pildă la 
glisoarele pentru motoare din clasa C şi F. 

Rolul redanelor este de a micșora suprafaţa de reazem pe apă, o 
dată cu creșterea vitezii. Rolul porțiunilor tesite oblic în dreptul gurnei 
este să asigure slabilitatea navei la întoarcere. 

a) Glisor clasa B (fig. 191). Acesta este un glisor cu motor În- 
afara bordului, avînd o putere între 17 și 18 CP. 

Dimensiunile principale sînt: 

— lungimea 3,48 m; — înălțimea 0,39 m; 
— lăţimea 1,47 m: — greutatea 75 kg. 

Greutatea cuprinde toată construcția lemnoasă, aparatele de direcţie 
(volan, seripeţi, cabluri) şi comanda gazelor (maneta de accelerație si 
cablul); nu sînt incluse în greutate motorul și accesoriile (pagae, saule, 
ancore etic). Greutatea regulamentará este de 75 kg. 

Dacă greutatea construcției terminate este mai mică deit 73 kg, 
se poate completa cu lest de plumb, care se fixează la bord, Se evită ca 


ee 


IA 
Fig. 19L. Glisor clasa 8. Vedere penerală 


glisorul să cîntărească mai mult decît 75 kg, acest lucru constituind un 
dezavantaj atit la concurs cît și la tentativele de record. 

Este mai indicat ca ambarecaţia să se construiască mai ușoară decit 
75 kg şi să fie apoi lestatá pentru a fi omologată la concursuri, cu atit 
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mai mult cu cît se știe că prin întrebuințare îndelungată orice ambar- 
caţie sportivă se îngreunează. $ 
` Dimensiunile se verifică, glisorul fiind pe mal, nu pe apă. 
b) Glisor elasa C (fig. 192). Glisorul cu flotoare din categoria 
curse este destinat pentru motoare între 350 și 500 cm3, 


D D 


Fig. 192, Glisor clasa C, Plan de construcţie: 


2 — parapet; 2 — placa de prindere a motorului; 3 — coastele; 4 — traversa punţii; 5 — 
oglinda; 6 — curenţii longitudinali;.7 — rama provel; â — stringheril, 


Dimensiunile principale sînt următoarele: 

— lăţimea 2857 mm; ~ înălțimea 330 mm; 
— lungimea 1470 mm; — greutate minimă 50 kg. 

Parapetul este construit din placaj de 6 mm. și formează coloana 
vertebrală al glisorului. Ambii parapeti sînt simetbrici faţă de planul 
diametral și prezintă găuri de ugurare. 

Placa de prindere a motorului are o grosime de 30 mm fiind for- 
mată din foi de placaj încleiate şi este bine lipită şi prinsă în şuruburi 
la extremitatea din pupa a parapetilor. 

Coastele în număr de șase se confecționează dintr-o bucată sau din 
mai multe, din lemn de rezonanţă și placaj, cu găuri de ușurare; se în- 
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cleiazá bine şi se întăresc cu colfare. Coasta nr. 1 complet din placaj se 
prinde prima pe parapet, solidarizindu-le; restul coastelor se pásuiesc 
in locurile insemnate pe parapefi. 

Coasta nr. 4, fiind coastă de rezistență, se confecționează din ma- 
hon şi se dublează prin lipire si nituire cu placa cu găuri de ușurare, 

Traversa punţii este confecționată din lemn de rezonanță de 18 mm 
şi este prinsă la locul ei de parapete prin şunuburi şi întărituri pris- 
matice încleiate. S 

Oglinda este confecționată din. mahon de 19 mm, dublată cu placaj 
în grosime de 6 mm; are prevăzute crestături pentru fixarea curenților- 
longitudinali pînă la jumătatea grosimii, Oglinda se montează la un 
unghi faţă de fund de 80% 

Se dă mare atenţie calităţii lemnului și orientării fibrelor, pentru 
ca îmbinările fundului, ale bordajului lateral şi ale punţii la oglindă, 
prin. încleiere și șuruburi, să fie perfect rezistente. Aici este locul, prin 
care se infiltreazá de obicei apa în interiorul glisorului şi acest fapt se 
înlătură prin încleieri foarte atente și prin șuruburi sigure și mai dese. 

Curenţii longitudinali de gurná, de fund, al flotoarelor, de punte si 
de lingă parapet, constituie restul osaturii glisorului şi completează 
rezistența longitudinală a parapetilor. 

Toţi curenţii se confecţionează din lemn de rezonanţă și se prind 
de coaste prin încleiere si şuruburi cu ajutorul intáriturilor prismatice, 

Faţa exterioară a tuturor curenților este ajustată și netezitá cu cea 
mai mare atenție, în special la fund si la flotoare, pentru ca învelișul 
de placaj să se-poată aseza pe toată suprafața curenților, la care să 
adere perfect, 

Rama provei este formată dim trei sipci de rezonanță incleiate, care 
dau forma provei în U prin arcuire naturală. 

Stringherii sînt bine incleiaji și sînt prinşi cu șuruburi de coaste. 

Întăriturile, suporfii si pontilii se confecţionează din lemn de rezo- 
nantá și solidarizează îmbinările coastelor cu parapetele și cu stringherii 
în toate cele patru unghiuri ale îmbinărilor; ele sînt lipite şi apoi prinse 
în nituri sau şuruburi de dimensiuni corespunzătoare. 

Întăritura pentru fixarea derivorului se prinde prin încleiere şi 
şuruburi între coastele 5 și 6, excontrie din partea stîngă. 

Inveligul lateral se aplică între coastă și oglindă, prin lipire şi ni- 
tuire, sau șuruburi; întins prezintă o suprafață plană și netedă. 

Plăcile din pupa flotoarelor sînt confectionafi din mahon și se prind 
de coaste prin încleiere și hituire și se montează cu 13 mm mai în afară, 
pentru a lăsa spațiul necesar aplicării deflectoarelor demontabile. 

Învetișul flotoarelor se aplică exact pe suprafața respectivă, iar 
ajustarea se face perfect pentru ca placajul să se așeze corect pe tòate 
suprafeţele de reazem, pe care se lipește şi apoi se nituiegte, Se con- 
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troleazá atent cu o linie dreaptă toate suprafețele de reazem (pe curenți) 
si după incleiere se controlează si suprafaţa învelișului. Pe toate supra- 
feţele curbe se controlează ca curbura să fie netedă si omogenă. | 

Se controlează atent fundul flotoarelor pentru ca sá nu prezinte 
valuri sau ridicáturi, mai ales pe ultimii 250 mm spre pupa. Se va 
verifica ca fundul flotoarelor (cel mai important element în navigaţie) 
să fie plat și drept. 

Inveligul fundului este decupat la lăţimea (cit să încapă între cele 
două flotoare) si este așezat întîi provizoriu la locul lui. Fundul la 
prova prezintă o curbură negativă. Se înseamnă locul curenților longi- 
tudinali ai coastelor pentru a cunoaşte locul unde se unge cu clei. După 
ungerea cu clei a curenților, a coastelor şi a învelișului, fundul se aplică 
și se nitueste din 50 în 50 de mm cu nituri îngropate care se acoperă 
cu mastic de lemn (foarte aderent la placaj, pentru ca să nu sară la 
şocuri). Se controlează atent fundul pentru a nu prezenta valuri sau 
ridicáturi, mai ales pe ultimii 1200 mm din pupă. Se va verifica ca pe 
aceste porţiuni — în special pe fund — să fie perfect plat și drept. 

Inveligul punţii se execută din placaj subțire, de la coasta trei pînă 
la oglindă, iar de la coasta trei spre prova, din pinză de aviație. Înainte 
de a se pune învelișul punţii în interiorul glisorului, este dat cu straturi 
de ulei de in fiert și lăsat un timp suficient, pentru ca să aibă posibili- 
tatea să se îmbibe și să se usuce bine, 

Placa volanului și suporiul ei sînt confecționate din mahon și se 
prind la locul lor prin incleiere și şuruburi. 

Panoul este confecţionat din placaj, întră ușor în coepit, acoperind 
complet podeaua și este demontabil. 

Briul de protecţie este semirotund și fereşte copastia de șocuri, la 
manevrele de acostare, acoperind totodată învelișul de pinză al punţii. 

Rama cocpitului este confecționată din mahon și este lipită deasupra 
muchiei parapetelor, 

Armătura metalică serveşte atît pentru solidarizarea diferitelor ele- 
mente ale glisorului ca: șuruburi pentru lemn, nituri și coltare la placa 
de prindere a motorului, cât şi accesorii, cum sînt: volanul cu ax şi 
tambur, - cablurile de comandă, derivorul, scripetii, clamele, tendoanele 
pentru cablul de comandă, maneta accelerației, cablul de accelerație, 
minerele - ete. 

Pagaea este confecționată din lemn de rezonanță, în lungime de 
800 mm și se montează într-un locas prevăzut la partea dreaptă dinspre 
prova. 

Deflectoarele continuă. flotoarele spre pupa si servesc la menținerea 
unei saltele de aer sub fund, pe lățimea cuprinsă între flotoare; se mon- 
tează la locul lor cu şuruburi, astfel încît să poată fi demontate; se con- 
fecfioneazá in lungime de 600—800 mm, la cerere. 
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CAPITOLUL ut 


TIPURI DE AMBARCAȚII DIVERSE 


Construcția ambarcatiilor oferă un vast cimp de activitate pentru 
fantezia constructorului de ambarcafii Nu numai în ceea ce privește 
formele și amenajările, care dau nota generală a ambarcafiel, dar și la 
structura corpului, sint posibilități multiple de a soluţiona micile pro- 
bleme de construcție, care se nasc Ja fiecare pas. 

Pentru a-și mări posibilităţile de creaţie, constructorul trebuie sá 
cerceteze un număr cit mai mare de construcții și să rețină de la fiecare 
ceea ce merită să fie reţinut. i 

O vedere în spaţiu a obiectului, care urmează să fie proiectat sau 
construit, este o primă condiţie pentru realizări cit mai reușite. 

Pentru a forma vederea în spaţiu a constructorului de ambarcatii 
se dau citeva modele de ambarcaţii reuşite, reprezentate în perspectivă, 
unde în afară de amenajare și linie se vor găsi un mare număr de sólutii 
constructive. 

Cu aceastá ocazie se va trece si de la desenul tehnic la desenul de 
perspectivá, cave de multe ori este necesar proiectantului, deși. nu apare 
în proiect. 

Desenele, reprezentate mai departe, vor fi însoţite și de o descriere 
foarte sumară făcută mai mult cu scopul de a identifica fiecare piesă 
din care este construită ambarcatia respectivă, 

— Velierul cu motor de 9,3 m. Această ambarcatie (plansa 3) este 
folosită pentru corvezi ca: transporturi de provizii la puncte izolate: 
faruri, insule ete., transporturi de materiale ușoare, transporturi de per- 
sonal. Condiţiile de viață la bord sînt acceptabile pentru oameni, obis- 
nuifi cu astfel de viaţă. Acest tip de ambarcaţie are de obicei o lungime 
de 9—10 m, o lărgime în jur de 3,50 m, o înălițme de construcție de 
2,00 m, pescaj mediu, 1,20 m. Se echipează cu un motor de 40-50 CP, 
cate poate să-i imprime o viteză de 8-9 noduri. Velatura poate avea o 
suprafață de 25-30 m2 S 

— Salupa de crucieră de 9,90 m. Salupa de crucieră de 9,90 m, repre- 
zentată în plansa 4, este o ambarcaţie echipată cu două motoare Diesel 
a cîte 100—120 CP. care pot să-i imprime o viteză de aproximativ 16—18 
noduri. Are două cîrme aliniate pe axele elicelor. Compartimentajul este 
făcut foarte judicios. deoarece la această lungime s-au putut realiza trei 
cabine confortabile (salon si două cabine de dormit), o cabină pentru 
echipaj în prova şi o cabină de timonerie, bucătărie, W.C. 

— Salupá rapidă de inspecții de 12,60 m. Această șalupă, reprezen- 
tată în plansa 5, poate fi utilizată pentru inspecții sau pentru studii. 
Este echipată cu două motoare Diesel de circa 150 CP, care pot imprima 
ambarcafiei o viteză de peste 20 noduri. La prova are o cabină pentru 
doi oameni de echipaj; urmează o cabină de dormit în babord, iar în 
tribord, W.C.-ul, bucătăria, şi un salon ocupind aproape Ji din ambar- 
catie, care poate fi întrebuințat și ca sală de studii. Cele două motoare 
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sînt instalate în cîte o casetă care se înalță in cocpitul şalupei dind posi- 
bilitatea sá fie ușor vizitate, Coopitul este destul de spaţios şi serveşte 
și ca timonerie, Pe porţiunea de punte de la pupa s-a așezat o mică 
barcă, a cărei ridicare şi coborire se face cu o gruetă. 

— Cuterul de crucierá de 11 t. În încheiere se mai dă un cuter de 
cursă de 10—12 m lungime, echipat cu o velă mare tip Marconi gi cu 
două focuri (planșa 6). 

În cursă, se mai ridică la prova o velă de forma unui foc de mări- 
mea foarte apropiată a randei, numit balon. 

Această ambarcafie mai este echipată cu un mic motor auxiliar de 
5—6 CP, cu care se face manevră în porturi. 

Amenajárile sint destul de confortabile, avind la prova o cabiná 
mică de echipaj cu două cușete, o cabină în babord cu o cușetă, iar în 
tribord, W.C.-ul şi bucătăria; urmează salonul cu două canapele-cușete 
și în sfîrşit cocpitul. 

— Dinghy de 3,35 m. În cadrul construcţiilor mici de amatori, se 
dau două tipuri de dinghy, de conours și de agrement în același timp, 
foarte răspîndite. 

Fără a fi un monotip, acest dinghy, cunoscut sub numele de „Moth“, 
trebuie să îndeplinească o serie de condiţii de gabarit si greement; forma, 
sistemul de construcife, greutatea rámin la latitudinea aceluia care vrea 
să-l construiască. Această libertate se dá cu scopul de a se crea şi con- 
strui -unități din ce în ce mai rapide, 

Principalele condiţii în oea ce privește coca gi greementul sînt: 

a) coca: lungime maximă 11 picioare (3,35 m), o cirmá, un derivor; 

b) construcția: nici o restrictie din punctul de vedere al desenului 
sau al sistemului de construcție; 

OT arborada: condiţii obligatorii: 

— catarg: unul singur, cu o lungime maximă deasupra punţii de 
16+/ picioare (5,03 m). Diametrul la piciorul catargului 21 țoli (89 mm); 

— ghiu: unul singur ou o lungime. maximă de 91/ picioare (2,89 m), 
diametrul 3 țoli (76 mm); 

— unghiul dintre catarg si ghiu: aproximativ de 90% 

— aici o restricție cu privire la greutatea arboradei și a manevrelor. 

d) Velatura: condiţii obligatorii: 

— o singură velă, marginea de invergare la ca:arg nu mai mare 
decit 15 picioare (4,57 m), iar marginea de întinsură (pe ghiu) egală sau 
mai mică decit nouă picioare (275 m). Săgeata curburii marginii de 
cădere pupa nu va depăși 6 țoli (152 mm). ` 

— vela se va fixa definitiv de ghiu astfel, încât nici un punct de pe 
martinez de intinsurá sá nu fie la o distanță mai mare de 3 țoli (76 mm} 
de ghiu;  * a 

— vela nu se va înălța la mai mult decât 16 picioare (4,88 m) de la 
punte; 

— vela poate fi confecționată din orictte lățimi de pînză (ferte); 

— măsurătoarea velei se face în virful unghiului. 
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În majoritatea cazurilor coca se construiește cu coaste în V, fiind 
mai ușor de executat pentru amatori, dar se poate construi şi cu coaste 
rotunde cu bordaj în clinuri, pentru a fi mai ușoară elanșarea. 

În fig. 193, 194 şii 195 se dau: o vedere, 
planul de forme și o secţiune constructivá 

pentru un dinghy cu secţiune rotundă. 

Caracteristicile acestui tip de dinghy sînt: 


— lungimea totală L'=3,3d m; 
— lăţimea maximă B'=1,35 m; 
înălțimea de construcție H=0,35 m; 
— greutatea aproximativă 

a och D =50 kg; 
suprafaţa velicá A=8,80 m? 


Egantionajul: ebrava, din stejar, este de 
80X60 mm; etamboul, din stejar, de 60X 
X50 mm; oglinda, din pin, 15 mm grosime; 
rama oglinzii, din fag fiert, de 22X50 mm. ) 

Această barcă se construieşte cu coaste LX EE 
curbate prin fierbere. Prin urmare, mai în- pig 193, Dinghy de 3,36 m,.Ve- . 
Hi se construiesc gabariurile (șabloanele coas- dere generală. 
telor) care se vor monta pe chilă după ce 
s-au montat etrava, elamboul și tabloul-pupa. După aceea se va fixa 
provizoriu bordajul de coaste gi apoi se introduc coastele curbate, Deri- 


t 


Fig. 194. Plan de orme. 
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vorul, care este o tablă de fier, de 3 mm grosime, se introduce în cutie 
pe deasupra, în chip de pană. . 
Barca poate fi întrebuințată gi pentru plimbări cu rame sau pescuit 
sportiv cînd i se mai poate instala un. motor exterior de 6—8 CP. 
Dimensiunile ei reduse și greutatea 
foarte mică permit intrebuintarea ei ca 
youyou (barcă de însoţire) pe ambareaţii | 
mari, ridicată la bord sau luată la remorcă. 
i 


mig. 195. Dinghy cu coaste curbate. Sectiune Fig. 196, Dinghy de 3,35 m 
Dn å RE 


Ambarcafia din fig. 196, 197 în care se dau: o vedere generală, pla 
nul de forme si o secțiune constructivá, este o variantă a tipului de 
dinghy deseris mai sus, construită cu coaste în V, deschise. 


Fig. 197. Dinghy de 3,35 m. Plan de forme şi secţiune 
longitudinalá constructivă. 
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Ca formá, este foarte originală si în același timp stabilă. Ambarcafía 
are un tablou-pupa obișnuit, însă etrava nu este ascuțită ca la toate 
ambareaţiile întâlnite piná aici, ci se prezintă tot sub forma unui tablou 
mai mic, scos mult din apă și ușor curbat. 

Constructiv, restul ambarcafici este cu coaste late, obişnuite, etrava 
însă, pentru a-i da o formă curbă, se confecționează din mai multe stra- 
turi foarte subțiri (6—7 mm) din pin, se fixează pe rînd pe marginea 
curbată a unei scînduri groase, luată ca șablon, după fiecare strat din- 
du-se cu pensula o mînă de clei şi apoi se fixează cu ţinte. Cind s-a 
obținut o grosime a tabloului etravei de 30 mm, se bat cîteva cepuri de 
lemn fixate cu elei pentru a imobiliza tabloul în poziţia în care s-au 
aşezat straturile. 

Bordajul confecţionat din lemn de pin, de 12 mm grosime, sau pla- 
caj de 8-10 mm. se prinde in tabloul-prova într-un falf, care primeşte 
întreaga grosime a bordajului 

Tabloul-pupa este plan, confecționat din lemn de pin de 15 mm gro- 
sime, lar rama montatá prin interior are secţiunea de 30 X 50 mm. Bor- 
dajul se fixează pe tabloul-pupa pe dinafară. 

Derivorul acestei bărci este rabatabil, confecţionat din tablă de 3mm 
grosime. 

Caracteristicile ambarcafiei sînt foarte apropiate de acelea ale am. 
barcatiei descrise mai sus: 


— lungimea totală 
— lăţimea maximă 
— înălțimea de construcție 
~ greutatea aproximativă 
suprafaţa velică 


! 


— Salupa de 4,80 m, cu motorul în afara bordului. O șalupă ușoară 
de agrement cu motor exterior este aceea din fig. 198, în care s-au dat 
o vedere în plan, secțiunile orizontale ale planului de forme și o secțiune 
longitudinalá constructivá. d 

În fig. 199 se completează planul de forme cu secțiunile transver- 
sale, iar în fig. 200—203 se dau detalii de construcție, 

Dimensiunile principale ale acestei ambarcafil sînt: 


— lungimea totală L'=4,80 m; 
— lărgimea maximă B'=1,30 m; 
— înălțimea de construcţie H =0,60 m. 


Piesele principale au următoarele dimensiuni (mm): 
— chila interioară 76 X 17; — etrava 60 X 45; 
— chila exterioară 44 X 19; — tabloul-pupa 20; 


— carlinga de gurná 40 X 20; — coasta 60X 18; 
— curenții de bordaj — bordajul (placaj) 8; 
şi subtraversă 28 X 15; — puntea (placaj) 6. 
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| E | Materialul din care sint construite sînt: osatura, din ulm, frasin, 
r iF | E sau stejar; bordajul, din placaj; amenajările, din pin de rezonanţă. 
Co j i | Salupa poate fi echipată cu un motor de 9-25 CP. 
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14 — Ambareaţii día lema 
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O parte a fundului este împărţită longitudinal in două jumătăţi, care 
sint croite în așa fel. incit să se potrivească si sá se imbuloneze exact 
pe partea inferioară a molovului [ără a lăsa spaţii libere, 


Fig. 201. Ambarcafie cu motor exterior de crucieră, de 7,20 m. Dia: general. 


Motorul este fixat pe peretele din faţă al cutiei la fel ca pe un 
tablou de barcă. ] 
Fiecare perete lateral al pufului, de la cutia inferioară spre prova 
este prevăzut pe faţa interioară cu o siná avind o curbură anumită; pe- 
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Fig. 295. Plan de forme, 
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retele din spatele pufului are de asemenea o curburá concentricá cu 
rima. 

8 Pereţii laterali ai cutiei interioare sînt <roifi astfel, încît peretele 
din spatele cutiei să se potrivească pe peretele din spatele pufului, adică 
pereţii din spatele puțului si ai cutiei motorului să fie concentrici, 

Cind cutia este pe o poziție, motorul împreună cu porțiunea de fund 
fixată de el, poate fi coborit la locul lui și fixat, sau se poate fixa mo- 
torul în cutie cînd aceasta se află în poziția de sus și aplecată înainte, 
(pe sine), împingînd apoi cutia împreună cu motorul pentru ca să alu- 
nece pe sine in poziția de lucru. E 

Operația inversă este iragerea cutiei împreună cu motorul pe șine; 
piná la. poziţia de echilibru. În cazul unui motor greu și puternic, această 
operaţie este usuralá de un palan mic, prins de un punct fix la margi- 
nea din spatele tavanului cabinei. 

Avantajul sistemului este că, se poale întrebuința pe o ambareaţie 
mică cu un singur motor de mare putere, care poate fi înlocuit oricind 
de un motor mie de rezervă prevăzut cu porțiunea de fund respectivă. 

Fig. 205 reprezintă planul de forme al acestei ambarcatii. 

— Salupá de exucieră de 9 m. Salupa de crucieră prezentată în 
tig. 206-209 este o construcţie eu forme în V, uşor arcuite si cu un deri- 
vor care o face mai stabilă pe mare. În mod obișnuit la formele în V se 
utilizează coaste late, iar la această șalupă este caracteristic tocmai faptul 
că are coaste curbate. Traversele sînt însă înguste și înalte ca la coas- 
tele late. E 

Piesele principale au următoarele dimensiuni (mm): ` 

7 chila interióará 60 X 150; > etrava 75X 150; 

— chila exterioară grosimea 75;  +— tabloul-pupa 44; 

— carlinga de gură 45X70; — coastele 30 X 30; 

— stringherul 30 X 100; bordajul 23 (20) (pin, ulm); 

— dormierul 30X 100; — puntea 23 (20) (pin, ulm); 

— briul 30 X 60; ::— selndura lácrimará 30 X 230. 

Materialele din care sînt construite sînt: osatura longitudinală, din 
stejar; coastele, din ulm, frasin sau stejar; puntea, din pin de rezonanţă; 
bordajul, din pin sau ulm. 

In privința amenajărilor, după, compartimentul de coliziune din 
prova urmează un cabinet de toaletă; apoi o cabină cu două cușete, bu- 
cătăria, un cocpit cu timoneria şi încă o cabină de dormit cu două cuşete. 

Șalupa poate D echipată cu un motor de 65—90 CP, care îi asigură 
o viteză între 20 și 26 km/h. a, 

— Cuter de crucierá de 9,30 m cu motor auxiliar. O construcţie cla- 
sică de cuter este aceea prezentată în fig. 210—214. . 

Din punct de vedere constructiv acest cuter are coaste rotunde, din 
stejar, curbate prin fierbere, oc Dr SRRA 
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Fig. 210. Cuter de crueieră de 
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` Fig 211. Planul puaţii. 
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Echidistanţa coastelor redusă la 250 mm permite şi o reducere a sec- 
tiunii coastelor la 32 X32 mm. În scopul de a usura la maximum în- 
doirea coastelor și de a nu mai fi necesară nici desecherarea — fapt care 


cue 


Cwi 


Fig, 213. Planul de construcție. 


micşorează considerabil manopera —, coastele se confecționează din două 
straturi suprapuse, fiecare avînd secțiunea de 32 X 16 mm. Rigidizarea 
între straturi se face cu ocazia fixării bordajului, nitul trecînd prin 
bordaj şi ambele straturi, 


Fig. 214. Planul de amenajări, 


Chila masivă din stejar cu secțiunea 130 X 150 mm prezintă pre- 
lucrarea șanțului (batura), plus scobituri în care se incastreazá capetele 


coastelor. 
Varangele sînt confecţionate din stejar de 50 X 150 mm si sînt fixate 


de chilá cu cîte două şuruburi M 10, orientate în X, sau în cuie gal- 
vanizate de 4X 80 mm. 
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Chila de fontă se fixează de chila de stejar cu suruburi M 15, gău- 
rile în chila de fontă fácindu-se de 18 mm si ușor ovale. Între chila de 
fontă și chila de stejar se așază o garnitură de pislă îmbibată în vopsea 
de miniu de plumb. După introducerea șuruburilor, spaţiul dintre lemn 
si surub se umple cu parafină turnată fierbinte. Înainte de a pune șaiba 
de fier se introduce o șaibă din tablă de plumb. Aceste două măsuri 
se iau cu scopul de a se obține o etanşare perfectă, peniru a nu lăsa 
apă stagnatá în crăpături, ceca ce înlesnește putrezirea lemnului. 

Etrava ambarcafiei începe cu: 150 mm la îmbinarea cu chila şi se 
subtiazá la 100 mm în capul din prova. La fixarea etravei de chilă nu 
trebuie uitate cepurile de etanșare. ` | 

` Masivul-pupa, gros de 150 mm, se subtiazá spre etambou, care are 
grosimea de 100 mm. Piesele masivului se rigidizeazá cu piroane en 
cap pierdut avind diametrul de 16 mm. 

Tabloul-pupa, gros de 75 mm, se confecţionează in sistem lamelar 
pentru a i se putea da o curbură frumoasă, după care se rigidizeazá prin 
mai multe cuie, care pătrund prin toate plăcile. Tabloul-pupa are v 
ramă de 40 X 150 mm, tăiată dintr-un dulap mai gros. 

Traversele se așază pe două dormiere, unul vertical de 40 X 100 mm 
fixat prin nituire de fiecare coastă, si un dormier orizontal, de 45 X 
X 150 mm, din trei bucăţi, care se croieste după șabloane la sala de 
trasaj, dintr-un material masiv, deoarece in sensul transversal nu se poate 
indoi. Dormierele se prind între ele cu buloane M 10, 

Traversele sînt confecţionate din pin de 50 X 60 mm şi se așază peste 
coaste una într-alta. 

Sub punte, o diagonală dintr-o scindură de stejar de 16 X 200 mm 
este încastrată în traverse. 

La etambreul catargului, se pune o întăritură de 40 mm. 

Ghirlanda-prova este confecţionată din stejar de 50 mm. 

Bordajul este neted, confecționat din pin de cea mai bună calitate, 
avînd grosimea de 25 mm, sau din ulm de 23 mm, și se prinde de coaste 
cu cuie galvanizate. Bordajul nu se călăfătuiește, ci se introduce la mon- 
taj vată între scînduri. 

Puntea, din pin, se confecţionează din scînduri de 28 —75 mm în 
canal si pană. Scîndura centrală a punţii, care este de 45 X 300 mm se 
încastrează în traverse pentru a nu trece de nivelul punţii. Puntea se 
acoperă cu pînză de vele si se vopseste, 

Parapetul este confectionat dintr-o scîndură ce 75 mm grosime, 
fără montant. 

Pereţii rufului sînt confectionati din stejar de 40 mm, fără montanti: 
se fixează de traverse și curenții sub punte cu piroane de 10 mm. 

Toate suruburile și celelalte piese din oţel sînt zincate. 

— Ambarcafie pentru pilotaj de 16,17 m. Aceasă ambarcafie se ca- 
racterizeazá printr-o perfectă stabilitate pe valuri, ea fiind obligată să iasă 
din port pe orice vreme. 
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Fig. 215, Ambareaţie pentru pilotaj de 16,77 m, Plan general. 
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Caracteristicile principale sînt: 


Sweet E 


— lungimea totală 16,77 m; 
— lungimea între 
perpendiculare 15,24 m; 
i — lăţimea maximă 4,57 m; 
1 — înălţimea de construcție 1,82 m; 
i — deplasamentul 34 t; 
| Í — puterea mașinii 114 CP; 
| — viteza 10 noduri. 
RH Osatura principală este toată confecţionată din stejar sau frasin: 


bordajul poate fi de asemenea confecționat din stejar, ulm sau chiar pin 
de bună calitate. În cazul cînd se face din stejar, opera vie trebuie căptu- 
şită cu tablă de aramă de 0,3—0,5 mm. Formele sint destul de largi si 
permit o bună amenajare, atit sub punte, cît şi pe punte, aceasta putînd 
Fi schimbată după gustul şi necesităţile noastre, 

Fig. 215-217 cuprind planul general, planul de forme, planul de 
construcție și amenajările ca pilotină. 

Avind în vedere că este vorba de o construcție excepțională de am- 
barcatie care trebuie să iasă în mare pe orice vreme, eşantionajui va 
trebui să corespundă unuia din registrele de construcţie. 


entra pilotaj de 16,77 m, Pim de construefie sí am 
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CAPITOLUL XIV 


MATERIALE FOLOSITE ÎN CONSTRUCȚIA AMBARCATULOR 
DIN LEMN 


„Materialele necesare pentru construcţia și exploatarea ambarcaţiilor 
se pot grupa în: 

—'materialele de bază pentru construcția ambarcației; 

— materiale de protecție și etanșare; 

— materiale pentru finisaje; 
materiale pentru întreținerea în timpul exploatării. 


1 


1. Lemnul ca material de bazá 


Pentru ambarcatiile ușoare lemnul a rămas încă materialul de bază. 
Timp de milenii a dat rezultate bune, fapt care face ca și în prezent sá 
nu fie complet înlocuit. cu alte materiale. 

Folosirea lemnului ca material de bază se datorează caracteristici- 
lor sale fizico-mecanice. Cunoașterea acestor caracteristici, în funcţie 
de speciile de lemn și a defectelor lui este esenţială în alegerea și folo- 
sirea acestuia cît mai corespunzător cerințelor unei ambarcafii. 

Dintre caracteristicile sale care constituie calități și-l fac apt pen- 
tru folosirea la ambarcaţii se pot considera: rezistentele mecanice mari 
în raport cu greutatea specificá, conductivitatea termică redusă, ușu- 
tinta de prelucrare, aspectul frumos şi variat etc. 

Dintre caracteristicile sale care constituie dezavantaje se pot da ca 
exemplu: higroscopicitatea cu consecințele ei (umflare, contragere, de- 
formare), inflamabilitatea, atacul agentilor biologici etc. 

În cele ce urmează se vor da indicaţiile necesare asupra proprietă- 
tilor fizice ale lemnului. 

a) Umiditatea. Lemnul conţine o cantitate însemnată de apă 
absorbită din pămînt, din perioade în care se prezintă ca arbore, sau 
din mediul înconjurător, după tăiere. Apa conținută în lemnul proas- 
păt debitat este compusă din apa care umple cavitățile celulelor şi spa- 


—— e 
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ţiile intercelulare (apa liberă) şi apa conținută în pereţii celulari. (apa 
legată). 

La o uscare unifoimá se evaporă mai intii apa liberă, apoi apa 
conținută în pereţii celulari. 

Conform STAS 83-59 umiditatea lemnului se calculează în raport 
cu greutatea sa anhidră după formula: 


Ge 100 ot 


in care: 

G, este greutatea lemnului în stare umedă (iniţială); 

G, — greutatea lemnului în stare anhidrá (absolut uscat). 

Umiditatea lemnului influențează deosebit proprietățile fizico-me- 
canice ale lemnului, deoarece ea nu este repartizată uniform în structura 
lemnului. 

Pentru a se compara modul de variație a diferitelor însuşiri ale 
lemnului, în funcție de umiditate, se ia ca bază umiditatea de 15%. 

În construcția Ee umiditatea prescrisă pentru materialul 
lemnos este de 18%, (în special la bordaje). 

b) Contrugerea și umflarea lemnului. Uscarea lemnu- 
lui pînă la punctul de saturație a fibrei, 25-30%),, în funcție de specie, 
se face fără micșorarea volumului. La o uscare sub punctul de saturație al 
fibrei, prin pierderea apei din pereţii celulari, piesele îşi micşorează di- 
mensiunile extericare, fenomen cunoscut sub numele de „sconiragere”. 
Lemnul uscat fiind higroscopic în medii umede absoarbe apa, umflin- 
du-se. Această contragere şi umflare a lemnului este cunoscută sub nu- 
mele de „jocul lemnului“. La executarea diferitelor piese din lemn tre- 
buie să se ţină întotdeauna seama de acest fenomen, prin dimensionarea 
justă a acestora, cărora li se lasă abatari constructive în acest sens. 

Contragerea şi umflarea lemnului se exprimă prin coeficienți liniari 
sau volumici, daţi în procente (v. STAS 85-51). 

Datorită posibilităţii de a calcula modificările de volum şi de greu- 
tate, cunoscindu-se valoarea contractiei, dificultăţile în prelucrarea lem- 
nului pot fi uşor evitate. 

Coeficientul de contragere totală volumică a, cit si coeficientul 
de umflare volumică $, se pot calcula cu formulele: 


' X 100. 


În tabela 28 (după Kurt Cluchowski) se arată contragerea medie a 
lemnului de la starea de tăiere proaspătă pină la uscarea completă, pen- 
tru speciile folosite frecvent în construcţia ambarcafiilor. 

c) Greutatea specifică. Greutatea specifică aparentă la umi- 
ditatea de 15% (tıs) variază între 0,46 si 1,0 gf/em? pentru speciile din 
R.P.R. si între 0,15 gf/em? si 1,3 gf/cm? pentru speciile de lemn exotic 
(tabela 29). 
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d) Caracteristicile mecanice ale lemnului. Cele mai 


importante caracteristici ale lemnului de construcție pentru ambarcatil 
sint rezistenta si greutatea specificá. 
Tabela 28 Comparativ cu rezisten- 
E 2 gta A ta metalelor, rezistenţa lem- 
Coniragerea medie a lenuwlui ia eu cati 
nului este mai mică. 
in $ Tan- Insta Longi- Comparind însă rezis- 
Specii GE s "ëmt tenja lemnului în raport cu 
mee: —— - greutatea sa specifică se ob- 
Salem "mal su | 391| 045] tin valori mai mari decit la 
Stejar 135 | 79 DÉI metale. 
SEH GG 8o e Luind ca exemplu lem- 
Ulm 149| 34 04 nul de frasin cu greutatea 
Mahon 1 85) 52 0,3 speci ES ,70 iii şi 
Duglas 197] 75 0,2 rezisterta de rupere la trac- 
Larice 1184 78 03 : A et 
Piu 134 | 76 bei fiune o. =1 400 kgí/cm? se 
Molid lui Kai o3 obține: , 
H é g est $ a 
ame H es 03 6, =1 400 kgf/cm ` ! 
Brad 118 | 75 0,1 =0,70 kgf/ídm3=0,70 X 
x1090 këtomi 
Tabela 


Greutatea specifică și rezisteulele mecanice medii de rupere a celor mai uzuale specii de 
lemn folosite in construcția ambarcatii!er 


Greulatea ; Rezistenţa Rezistenţa Rozistenía Rezistenta 


Specia | specilică | ta tracțiune ¡lacomprestune | la forfecare | la Incovojere 
gilemt | kglfemi | kgffem? keficm? keficm? 
` | _ i D D 

Salcim | ! 1200 
Stejar | 380 
Frasin ! | 1020 
Tek i EST 
Ulm i i 720 
Mahon | 930 
Duglas io 720 
Larice | 950 
Bin | 1109 
Pin negri S 710 
Molid R 650 
Okumé ` 600 
Cedru f 500 
Brad | i 620 
Nue | : 1190 
Jugastru | | d 
Carpen | i | um 


ÎI) Longitudinal. 
L) Perpendicular pe fibre. 


| 
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Rezultă: 


1 = LL 19% 2 000 000 cm. 
0.70 


Oţelui pentru construcția navelor avînd greutatea specifică = f = 
=7,85 kgf/dm? şi rezistența de rupere la tracțiune a, =42, kgf/mm? are 
față de aceasta o lungime de rupere de: 

4200-1000 _ 
7,85 


L= 535 000 cm. 

Valorile rezistenței lemnului variază în funcţie de o serie de factori, 
ectiv de: direcția fibrelor, specia lemnului, vîrsta lemnului, cóndi- 
tiile în care s-a dezvoltat trunchiul, gradul de umiditate, starea lemnu- 
lui (atacat de ciuperci, carii, bacterii sau este sănătos), zona din care 
s-a extras piesa respectivă (inimă, album, rădăcină etc.). 

Datele comparative asupra proprietăţilor mecanice ale lemnului, 
arătate în tabele 29, se referă la materialului curat. fără defecte, cu umi- 
ditatea U=15U%g, 

Rezistentele mecanice ale lemnului sînt prevăzuie în standarde 
asttel: 3 
Rezistența la compresiune paralel cu fibrele (0.1) STAS 86-51 
Rezistenţa la compresiune perpendicular pe fibre (Cu) STAS 1348-50 
Rezistența la încovoiere statică Je, STAS 337-51 
Rezistența la încovoiere dinamică (Cnc) STAS 338-51 
Rezistența la răsucire (r) "STAS 1037-50 
Rezistenţa la forfecare (1) STAS 1651-50 
Rezistenţa la despicare (ta) STAS 1038-50 
Modulul de elasticitate la încovoiere (E) STAS 337-51 
Modulul de elasticitate compresiune I (E.) STAS 86-51 
Modulul de elasticitate răsucire (E) STAS 1037-50 

Încercarea incleierii la despicare Tabela 30 
prin forfecare a placajelor din lemn se Durabilitatea relativă a lemnului 


determină conform STAS 1809-50. diferitelor specii folosite pentru 
construcția ambarcatilor 


e) Durabilitatea lemnu- 
lu i. Lemnul, folosit atit în construcții Specia | Jä | în apă 
cit si în industrie, este expus atacuri- 
lor agenţilor atmosferici şi biologici. Stejar (duramen) 100 i 100 
De aceea, durabilitatea, respectiv Dim (duramer:) 9 ; 90 
tráinicia lemnului, depinde de însuși- pS {duramen) ; e i SS 
rile structurale ale speciei lemnoase Molid ¿ wl M 
În mod special, la construcția am- Frasin i 64 | Ee 
barcafiilor, lemnul este supus alterna- Observatie. 


tiv acţiunii aerului si apei. Dacă ar fi 
ținut permanent într-unul din aceste 
medii, lemnul ar fi suficient de dura- 
bil, deoarece în apă lipsînd oxigenul 


13 — Ambarcatil din lemn 


— Datele existente care indică durabi- 
litatea relativá a lemnului utilizat în 
aer liber şi în apă sînt calculate in 
raport cu duramenul de .stejar, a cărui 
durabilitate s-a considerat egală cu 100. 
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atacul ciupercilor este anihilat. iar în aer lipsa umidității îngreunează 
dezvoltarea lor, e : 
Față de acestea, reiese că, alegerea și prelucrarea lemnului pentru 
construcția ambarcațiilor prezintă o deosebită importanță, la fel ca sl 
depozitarea, conservarea gi protejarea lui. A 
În tabela 30 sint prezentate cîteva specii lemnoase cu caracteristicile 
lor de durabilitate. 


2. Speciile lemnoase folosite in construcția ambareațiilor 


a) Stejarul — Quercus ro bur L, este cel mai bun material 
lemnos folosit în construcția ambarcațiilor. 

Lemnul de stejar are o textură mai mult sau mai puțin uniformá, cu 
alburn alb-gălbui sau brun deschis, duramen brun-gălbui sau brun 
slab-roşiatic. Porii lemnului timpuriu sint mari, vizibili eu ochiul liber, 
aşezaţi inelar. Porii lemnului tîrziu sînt grupați in zone late, radiale 
sau vadiale oblice (flăcări). Este un lemn tare si greu. Stejarul este puţin 
elastic, însă poate fi îndoit dacă este înmuiat sau aburit. Din această 
cauză este folosit; pentru piese portante, cum ar fi: etrava, oglinda, chila, 
coastele; o bună întrebuințare își găsește însă în confecționarea borda- 
jelor, a punților și a copastiei. 

Este foarte rezistent în apă cât şi in aer, suportind bine schimbăriie 
de medii; în aer liber poate atinge o durală de 80 ani. Se recomandă ca 
albutnul să fie mai puţin folosit, deoarece putrezeşte ușor. Conţinutul 
mare de substanțe tanante produce coroziunea pieselor metalice care vin 
în contact cu stejarul; de aceea, se recomandă folosirea cu precădere a 
metalelor neferoase (alama, cuprul etc), sau a otelurilor zincate. 

Stejarul are o bună rezistență la permeabilitatea apei (tabela 31). 

`b) Frasinul — Fraxinus excelsior L. Lemnul de frasin 
are o culoare brun deschisă, porii lemnului tirziu dispuși în grupe mici, 
cu parenchim confluent, împrăștiați sau în benzi tengentiale, spre limita 
inelului. Porii, lempului timpuriu sînt mari, dispuși în mai multe rînduri 
tangenţiale, cu tie. Lemnul este tare, greu si foarte elastic. 

Frasinul, datorită elasticităţii sale, se utilizează mai ales ca element 
de rezistență, în oseturá și pentru visle. Nu rezistă prea bine la alter- 
nanfa dintre uscáciune și umiditate. 

c) Ulmul — Ulmus montana Stokes. Culoarea lemnului 
isá, avind porii aşezaţi inelar. Porii lemnului timpuriu 
sînt unitari, rotunzi sau slab poligonali, dispuși in 1-3 rînduri tangen- 
tiale. Pont lemnului tirziu sînt dispuşi în benzi late, ondulate, uneori 
întrerupte. Lemiul este destul de tare, greu și elastic. 

i Ulmul, pentru durabilitatea sa ridicată la schimbările de medii: us- 
cate sau' umede, este folosit la bordaje, osaturá, chilă, etravă, etambou. 
Este indicat a se folosi cit mai rar alburnul, fiindcă putrezeste uşor, 
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Tabela 31 


Rezullatele incercărilor epruvetelor de stejar (uscate inițial piná la 15% umiditate) 
cu privire ta permeabililalea pentru apă 
(După V. A. Bajenor) 


1 2 
| la 35 | Umiditatea 
| 3 13% In 
Direcţia | É ES | 
penetrafici | E 35 i caleu | 
y Sy i „az t 
| i a i reali | dup 
i | ! j probă ! 
| | | | i 
i T Get 
30,7 | Tangentistá | 77,0 | 20 52 f 382 461 0,062 
29,7 | Tangentială | 77.0 | 20 i 46 260 | 29,3 : 0,082 - 
30,0 | Tangentialá | 77.0 | 18 3,8 26,65 0,077 0,063 
35.5 | Radiată 770 | 20 45 | 257 | 26,70! 0,050 
39,3 | Radială 77,0 | 20 A7 32,35 0,123 
77,0 24.0 | 0.064 d 
779| 21 27 258 | 23,3 | 0,093 0,097 
29,5 | Radialá 770| 18 3,0 24,1 | 244 0,073 S 
20,7 |Tangentialá | 770 | 8 26 | 3001266 | 0,094 
21,3 | Radială 770| 8 24 31,8 | 254 | 0,100 
162 |Tangentialá | 770 | 8 22 13221275 | 0,128 
144 | Radia 770 61 1,8 28,0 | 26,5 0,188 0,176 
63 | Tangen 71,0 ! 0,410 | 0,347 
20 | Tangenţială | 770 i 10,0 | 0,186 
d) Salcimul — Robinia pseudacacia L. Lemnul de sal- 
cim este foarte tare, rezistent la compresiune, flambaj și uzură. Nu este 
atacat ușor de carii; de aceea se folosește pentru piese portante. 
Culoarea salcimului este galbená-verde vărgat, are porii lemnului 


timpuriu mari, bine vizibili cu ochiul liber, umplufi complet cu file; 
temnul de salcim are o rezistență mare la atacul agenţilor biologici. 

e) Paltinul de munte — Acer pseudoplatanus L, estem 
lemn alb-gálbui, lucios, omogen; are porii mici, vizibili cu lupa, unitari, 
uniform răspindiți, pete medulare foarte rare; lemnul este tare și greu. 

Paltinul, datorită aspectului său cit și a calităților de rezistenţă este 
folosit pentru punți, osaturá şi piese de faţă. 

O varietate a paltinului de munte, paltinul cret, este folosit în 
construcțiile de ambarcafii sportive, pentru aspectul său frumos; greu- 
tatea lui spec y =0,63 giem’. 

f) Carpenul — Carpinus betulus L, este un lemn tare și 
greu, alb-cenușiu deschis. Porii sînt vizibili cu lupa, sint relativ rari, 
unitari sau dispuși în grupe de cite doi. 

Campenul se întrebuințează în. construcţiile masive la ambarcatii 
sportive ca: paloniere, suporturi la sinele de rulare etc., greutatea lui 
specifică y,¿=0,83 gf/am?, 


15% 
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g) Bradul— Abies alba Mill, este un lemn slab várgat, cu 
nuanţă cenușiu-albăstruie, moale şi ușor. Lemnul tîrziu este mai mult 
sau mai puţin pronunțat, cu trecerea de la lemnul timpuriu la lemnul 
târziu, puţin” bruscă. 

La construcțiile de ambarcatii se utilizează bradul pentru bordaje, 
la cele de agrement se utilizează pentru banchete, cirme, padele, cons- 
Luch) de punți și interioare. 

h) Molidul — Picea excelsa (Lam) Link, este un lemn 
alb-gálbui, slab várgat, cu formația de lemn tîrziu nepronunfatá, cu tre- 
cere treptată de la lemnul timpuriu la lemnul târziu; este un lemn cu 
miros slab de rășină, moale, ușor, cu luciu mătăsos. 

Întrebuințările molidului sînt aceleași ca și ale bradului. 

Construcţiile de ambarcafii, mai ales cele de performanță sportivă 
folosesc în mare cantitate bradul și molidul de rezonanţă. 

Lemnul de rezonanță este unul din cele mai valoroase materiale ți- 
nind seama de condiţiile de calitate ce i se impun și de raritatea lui, 
El se obține prin debitarea radială a molidului sau bradului care în 
prealabil a fost sortat în. acest scop. ` 

Lemnul de rezonanță (molid sau brad) are o creștere uniformă, fără 
defecte, iar numărul inelelor anuale pe cm este cuprins între 2 și 3, pen- 
tru a fi apt în construcția bordajului de ambareaţii. 

Debitarea radială a lemnului de molid sau brad (fig. 218) oferă po- 
sibilitatea curbării la rece a lemnului după forma coastelor, fără pericol 
de rupere. 

i) Cedrul. Numele de cedru se dă varietáfilor: Juniperus, Cha- 
maeceyparis, Thuja, Libocedrus şi Cedrela. 

Calitățile sale, rezistență, greutate specifică mică, ușurință la pre- 
lucrare si mai ales durabilitate, îl fac cel mai bun material utilizat în 
construcția embarcaţiilor de toate 
categoriile. 

Lemnul de cedru are durame- 
nul brun-rosiatic închis și alburnul 
rogiatic deschis; porii sînt bine dis- 
tincti. Lemnul are o textură regu- 
lată, cu miros caracteristic de pi- 

Tr. 

jOkumé(Gabun)Aucou- 
mea Klaineana Pierre. Lem- 
Fig. 218. Debitarea radială. nul acestei sperii are un album 
` albicios şi un duramen uniform. co- 
lorat în roz-cenuşiu pînă la rogu-brun. Zonele de creștere se disting prin 
alternanță de culoare, mai deschis şi mai închis, nu prin diferenfa de 

structură. SCH 

Pe secţiune radială razele medulare apar ca benzi înguste, roșiatice 
care dau luciu lemnului; lemnul, are o textură regulată, moale. 
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În construcția ambarcaţiilor este des folosit, înlocuind cedrul, dato- 


. ritá greutății specifice mici și a prețului mai scăzut. În multe cazuri 


este oferit drept mahon, cu care însă nu se aseamănă ca structură. 
Foarte rezistent la acțiunea insectelor, lemnul de Okumé a dat re- 
zultate foarte bune la bordaje. 


k) Mahonul se prezintă ca și cedrul sub mai multe varietăți: ma- 
hon de Venezuela, mahon tabasco, mahon acaju, mahon sapeli și ma- 
hon sipo. A i 

Aspectul general al mahonului este culoarea roșiatică. Pe sectiu- 
nile longitudinale apar striafii foarte fine, datorită vaselor dese, dis- 
puse în benzi dese de culoare mai închisă sau mai deschisă, cu luciu, 
ceea ce dă lemnului o deosebită valoare decorativă. 

Greutățile specifice ale diferitelor varietăți de mahon variază între 
0,45 şi 0,95 gf/em?. 

Mahonul este folosit în construcția corpurilor, pentru amenajările 
interioare şi in construcția unor elemente de solidarizare la ambarcafii 
spontive. i 

1) Tec — Tectona Grandis L. Originar din India, Indochina, 
Burma sau Java, lemnul de tec are o culoare brun închisă, o textură 
fină, uniformá, aspect unsuros si o greutate specifică cuprinsă între 
0,48—0,86 glo? 

În construcția ambarcafiilor, lemnul de tec este folosit pentru 
elementele de solidarizare care intră în contact direct cu apa, avind ca- 
litáti de rezistenţă la acţiunea apei datorită conţinutului de grăsimi, deo- 
sebit de bune. 


3. Sortimentele și produsele lemnoase utilizate în construcția 
'ambarcafiilor 


a) Cheresteaua este materialul lemnos fasonat, obținut. prin 
debitarea în gater a bustenilor de rășinoase sau de foioase. 

Cherestedua de rășinoase se debitează în dimensiuni care corespund 
STAS 942-53, lungimi 3—6 m; lățimi de la 8 am în. sus și grosimi pînă la 
25 mm. 

Seíndurile cu grosimi peste 28 mm, tivite paralel se numesc dulapi. 
Sipcile sînt piese de cherestea cu grosimea pînă la 25 mm și lăţimea 
pînă la 48 mm. Riglele sînt piese cu grosimea de 38—98 mm inclusiv și 
lățimea egală cu cel mult dublul grosimii. 

Cheresteaua de foioase corespunde STAS 1928-59 pentru stejar și 
STAS 3363-53 pentru frasin, ulm, paltin. 


Condiţiile de calitate ale materialului lemnos 


Materialut lemnos, indiferent de specie, trebuie selecționat din prima clasă 
de calitate, fără noduri, crăpături sau alte defecte care ar afecta rezistența. 

Cheresteaua de rășinoase trebuie să corespundă condiţiilor de calitate conform 
STAS 1949-59. Se foloseşte în general cherestea de rășinoase clasa E-A sau E-B 
pentru bordaje, elemente masive de susținere si clasa a HI-a pentru banchete, visle 
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ete. Debitarea pieselor de ambarcaţii trebuie executată pe cit posibil în sensui 
fibrelor; ele nu trebuie să aibă noduri, crăpături străpunse. gâuri de insecte. albás- 
trealá, mucegai sau putregai sfárimicios alb, 

Cheresteaua de foioase tari rezultată din bușteni de frasin, uim, paltin, ju- 
gastru şi arțar trebuie sá corespundă STAS 3363-32. Cu prezădere este folosită clasa 
de calitate A, debitată radial, pentru elementele scheletului care trebuie sá' reziste 
la încovoieri -şi curburi cu rază mică. 

La piesele de frasin, ulm, paltin nu se admit urme d putregai sau încingere. 
De asemenea, nu se admit coloratii decit sub formă de pete izolate, cu adîncimea 
maximă de 2 mm, inimă, noduri vicioase cu diametru mai mare de 10 mm sau 
crăpături pătrunse. Be 

O atenție deosebită se va da sortării cherestelei de foioase tari pentru bor- 
daje; aceasta nu trebuie să prezinte urme sau găuri de insecte (carii), foarte pe- 
riculoase în exploatarea ambarcatiilor. 

Furnirele trebuie să corespundă STAS 1122-53. Ca furnire de față se folosese 
acelea din clasele I sau a II-a, iar ca furnire tehnice, miezuci, furnir de clasele a [I-a 
sau a Il-a. În construcția ambarcatiilor se întrebuinţează numai furnire debitate 
prin procedeul tăierii plane si uscate natural. 

Uscarea lemnului. Condiţiile tehnice prevăd pentru material lemnos folosit în 
construcția ambarcatiilor o umiditate cuprinsă între 15 si 20%, Acest procent de 
umiditate asigură preluerarea ușoară a elementelor, stabilitatea formelor și mic- 
soreazá greutatea specifică aparentă. 

Materialul lemnos cu care se aprovizionează industria constructoare de am- 
barcaţii are de cele mai multe ori umiditáti mai mari decit 30%, umiditate neco- 
respunzátoare pentru utilizare, Trebuie luate măsuri pentru uscarea materialului 
pînă la umiditatea de 15—20%, operație care se poate face pe cale naturală sau 
artificială. 

Uscarea în aer liber constă din expunerea la aer a lemnului, în general a 
cherestelei, în anumite condiţii create prin stivuire, la adăpost de intemperii, soare, 
vinturi, pînă în momentul în care umiditatea ajunge la echilibru cu mediul în- 
conjurátor. Această umiditate de cchilibru este de i2-—15t/, pentru condiţiile pă 
noastre. 

Avantajele uscării lemnului in aer liber constă în: 

— procedeul simplu, care nu necesită investiții însemnate în utilaje, nu rec- 
lamă consum de combustibil si energie electrică; 

— calitatea uscării, care printr-o judicioasá depozitare, este superioară; 

— evitarea pericolelor de degradare a lemnului sau a defectelor care apar 
în urma unei incorecte uscări artificiale 

Uscarea lemnului în aer liber poate da rezultate bune numai în cazul unor 
măsuri de depozitare judicios aplicate. Pentru aceasta. se preconizează stivuirea 
verticală, mai ales în depozitele mici, cu caracter provizoriu (5—10 zile), însă care 
are un efect favorabil mai ales la începutul uscării, pînă la umiditatea de satura- 
tie a. fibrei. k 

Materialul lemnos pontru ambarcafii este bine sá se usuce in aer liber, în 
special lemnu! de rezonanţă. Uscarea trebuie să se facă liber, neforfat, pentru a se 
evita apariţia tensiunilor interne 

Există însă şi metode pentru accelerarea uscárii naturale în stive, prin ven- 
tilarea stivelor cu ajutorul unui ventilator care suflă aen) prin tuburi în coșuri 
cu dimensiuni de 0,40 : 1, amenajate în interiorul stivelor. Uscarea grinzilor de pin 
de 78 mm prin acest procedeu a durat pe timp de vară 15 zile de la starea verde 
pină la umiditatea linalá de 18%, 

Accelerarea uscării naturale se poate realiza şi prin stivuirea verticală a ma- 
terialului într-un dispozitiv, care să permită balansarea lui Asemenea dispozitive 
sau leagăne au o capacitate de 15-20 t şi execută circa 15 oscilafiifmin la 20° de 
o parte și de cealaltă a verticalei. Uscarea. cherestelei de pin de 25 mm grosime, 
de la umiditatea iniţială la umiditatea finală de 30%, a durat 4-5 zile, iar pînă 
la umiditatea finală de 20% — 95 zile (tabela 32), 


Materiale folosite în construcita. ambareaţiilor din demn 


Se mai cunosc metodele: uscare prin rotire — exporimentatá in R:D.G. — si 


uscare accelerată a bustenilor înainte de debitare, metode prin a căror aplicare 
s-au oblinut importante reduceri a duratei de uscare a lemnului în aer liber. 


sopran | aer liber 


Tabela: 
Valorile comparative ale duratei de uscare in leagăn si in stive 
obişnuite 
Umiditatea | Leaganul [Stiva verti | Stiva ori 
Caracteristici iinală [ier cată sub |zoatală în 


Setnduri de 23 mini lao | | | on 

Sctnduri de 50 mm oi] | Ro 
Observalie. 

— Cut s-a notat durata de uscare în leagăn 


Uscarea în aer liber nu poate, în stadiul actual, să satisfacă ritmul unei 
producţii masive de ambarcajii, datorită duratei de uscare mari. 

De aceea, uscarea artificială în camere de uscare cu aer cald sau cu ajutorul 
curentului electric devine un procedeu necesar, care asigură ritmicitalea aprovizio- 
nării cu materii prime pentru o producție de serie a ambarcafiilor. 

Trebuie precizat că, uscarea artificială se desiágoará după aceleași legi ca si 
aceea naturală. Ideea că uscarea naturală ar fi un procedeu care realizează usca- 
rea de la sine este greşită. Uscătoria (camera de uscare) este o instalație în caté, 
la o stare determinată a aerului (sau a agentului de uscare), se produce O eva- 
porare a apei din material. Condiţia tehnologică principală este aceea, ca regi 
mul preconizat pentru uscare să fie menținut. Uscătoria se compune din constructia 
camerei, utilajul pentru conditionarea aerului (încălzire, umezire, ventilație) şi 
aparatajele pentru controlul at conducerea usi ării, 

Construcţia uscătoriei trebuie să prezinte o bună izolare termică, pentru a se 
obține un randament dt mai mare. 

Utitajul trebuie să realizeze şi să menţină tempe: urile regimului prescris 
(între 110 si 115%) necesare pentru accelerarea uscării şi să permită reglarea uşoară 
a temperaturii. 

Umiditatea relativă a aerului necesar în cursul uscării se realizează cu aj 
torul instalaţiei de umezire, cum și prin construcția adecvată a dispozitivelor 
de închidere a canalelor de admisie gi evacuare a aerului, cu ajutorul cărora să 
se poată regla proporția amestecului de aer proaspăt şi aer utilizat. 

Instalaţia de ventilaţie trebuie să realizeze o circulație uniformă “si suficient 
de inténsá a aerului în stiva de material (minimum 1 m/s), condiție de bază pen- 
tru obținerea uscării uniforme a întregului lot de material supus uscării. 

Aparatura de control al caracteristicilor aerului trebuie să permită verifi- 
carea permanentă a realizării parametrilor aerului, cerufi de regimul de uscare. 

Uscătoriile pentru lemn funcţionează la presiunea atmosferică. 

După procedeul de transmitere a cáldurii, uscătoriile pentru lemn pot fi: prin 
convecţie, prin contact, prin înaltă frecvență, prin termoradiatie (raze infrarosii). 

La instalaţiile de uscare prin convecţie căldura se transmite materialului cu 
ajutorul aerului încălzit, al gazelor sau al aburului supraîncălzit. 

La uscătoriile prin contact cáldura se transmite direct pe suprafața încălzită. 

Instalaţiile de uscare prin radiaţie termică. Acţiunea acestor 
instalații se bazează pe absorbţia razelor infrarosii de către suprafața materialului 
supus uscárii care pătrunde pe oarecare adincime, în funcție de lungimea de undă 
a radiațiilor.. Ca urmare a pătrunderii razelor în adîncimea corpului, straturile 
interioare ale acestuia se încălzesc si apa începe să circule din interior spre 
exterior. 
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S-a stabilit că razele infrarogii pătrund in lemn pe adincimi variabile: in 
brad si molid, 6 mm, în stejar, 2 mm. Rezultă deci că lemnul supus acestui gen 
de uscare trebuie să fie de dimensiuni reduse. 

Razele infrarosii sînt emise de orice corp luminiscent. S-a stabilit, de exem- 
plu, că pe un bec electric obişnuit cu filament wolfram, avind o putere de 100 W, 
consumul de energie se repartizeazá astfel: 


— pentru raze luminoase vizibile, 11,5%; 
— pentru raze infrarosil, 75,0%; 
— pentru pierderi prin convecţie, 11,5%; 
— pentru pierderi prin dulie, 2,00 


Dacă uscarea prin termoradiafir ni este atit de economică şi nu are un cimp 
vast de aplicare pentru materialul lemnos (cherestea). ez este însă aplicată cu 
rezultate bune la uscarea peliculelor de lacuri şi vopsele, ducind la reducerea con- 


siderabilă a duratei de uscare, 
În construcţia ambarcaţiilor acoperirile cu pelicule de lacuri sînt foarte frec- 


vente, Uscarea lor necesită o durată de timp importantă, în raport en durata con- 
fecfionárii întregului produs. > 

Uscarea peliculei de lac trei straturi) pentru un caiac de concurs de 1 per- 
soană necesită 72 de ore, iar pentru construcția corpului cu toate amenajările sînt 
necesare doar 40 de ore manoperă. 

Calculul unui uscător cu raze infrarogil Calculul instalaţiei de 
uscare cu raze infraroşii urmăreşte să determine numărul şi puterea dispozitivelor 
de radiație care să asigure o durată minimă de uscare la o temperatură dată. 

Cantitatea de energie absorbită de suprafața corpului expus radiației într-o 
unitate de timp se exprimă cu relația: 

Qi = 086 W. 9-24 [kcal/h], 
în care: 
0,81 te echivalentul termic al unui W/h, în kcal; 

W — energia cu care sînt alimentate radiatoarele, în W; 

a — coeficientul energetic de acţiune utilă a radiatoarelor; 

a — coeficientul de absorbție calorică a suprafeței expuse; 

A — coeficientul de corecție, tinind seama de poziţia reciprocă a 
S obiectului si a radiatorului și de repartizarea spațială a fluxului 

luminos. 

în cazul încălzirii prin radiaţie termică, primul stadiu al procesului de uscare 
decurge de obicei suficient de repede. În al doilea stadiu, cînd temperatura de 
pe suprafață rămine stabilă, fluxul radiant care cade pe suprafaţă trebuie sá 
compenseze căldura pierdută pe această suprafaţă şi să-i asigure temperatura de 
uscare necesară. 

Suma pierderilor de căldură se determină cu relaţia: 


Q: = (trons + Brad) F (tob — mec), 


in care: 
acony este coeficientul de cedare a căldurii prin convecţie, în kcal: 


Grad — coeficientul de cedare a căldurii prin radiaţii, în kcal; 
e — suprafața care cedează căldura, în m°; 

tob — temperatura suprafeței obiectului, în °C; 

tmed — temperatura mediului înconjurător, în Y, 

Pentru ca temperatura să rămînă constantă: A 


Q > Q sau 
0,86 Wand = (Lomo + Grad) F (ob — inet, sau 


pp = on F araa) F (tou ea) 
0.86quA ` 
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de aici intensitatea de luminare energetică: 
e ID ` (leas + Grad) (lob ~ berea) 
F» 19 000 8600 A 
Cunoscind intensitatea de luminare energetică, puterea surselor de radiații, 


de obicei de 250 sau de 500 W din raportul wen rezultă numărul surselor de 


With 


radiații 
în care: 


E este intensitatea de luminare energetică [W/m 
W — puterea sursei de radiaţii W; 
n — numărul surselor de radiaţie pe metru pătrat. 
La o viteză de înaintare a produsului v si la o durată de uscare f se poaie 
calcula lungimea tunelului: 
L=vXt 


Aplicarea uscării prin termoradiafie Isi poate găsi o vastă aplicare in uscarea 
peliculelor de lacuri pentru ambarcafiile sportive care au dimensiuni destul de 
mici (important este în acest caz lățimea) și grosimi de bordaje care nu depășesc 
6 mm, cum şi pentru accesoriile ambarcatiilor (padele, vâsle, scaune etc.). 

b) Furnirele sînt foi subţiri de lemn (0,2-6 mm), obținute prin 
derulare sau decupare plană. Speciile lemnoase din care se fabrică fur- 
nire în R.P.R. sînt: 

— foioase tari: nuc, paltin, cireș, păr, stejar, frasin, ulm, salcim 
si fag; S ` 

— foioase moi: tei, plop, mesteacăn, anin și salcie. 

După utilizare, furnirele se împart în: 

— fumire de faţă, utilizate la acoperirea fefelor exterioare şi inte- 
rioare ale mobilelor, usilor și alte produse furniruite; 

— furnire de bază (blind). pentru straturile de bazá, peste care se 
așază fumirele de faţă; 

— furnire tehnice, utilizate la fabricarea placajelor, a fundurilor, a 
spătarelor de scaune, a lemnului lamelat, a instrumentelor muzicale, a 
ambarcaţiilor, a părților de avioane gi alte produse speciale. 

Dimensiunile si condiţiile tehnice sînt prevăzuie în STAS 1122-63. 
Furnirele tehnice folosite în construcția ambarcatiilor se obțin in majo- 
ritatea cazurilor prin debitare la gaterele orizontale, sau la ferăstraiele- 
panglică si prin tăiere plană la mașinile de fumire. Furnirele cel mai 
des folosite sint furnirele de paltin, nuc, frasin si stejar — pentru mobi- 
lier interior — şi ca furnire de față în construcţia ambarcatiilor de per- 
formantá sportivă. 

c) Placajele. Placajul se obţine prin încleierea mai multor foi 
de furnir, de cele mai multe ori în număr impar. Foile pot fi aşezate 
cu fibrele în același sens, alternativ, cu fibrele la 90”, sau în formă de 
stea. Stratul exterior cu aspectul mai bun formează faja văzulă. 

Pentru construcţia ambarcafiilor se folosesc placajele încleiate cu 
adezivi din rășini sintetice, rezistente la apă. După calitate, placajele se 
sorteazá în cinci clase: de la A la E, cu grosimi între 3 şi 20 mm. Dimen- 
siunile si condiţiile tehnice sînt prevăzute în STAS 1245-53, 


* o treime din grosimea obișnuită a lemnului, obținîndu-se astfel o econo- 
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Calitatea lemnului este foarte mult îmbunătăţită prin placare. Rezis- 
tenta crește, lemnul nu mai lucrează decit puţin, nu se rupe ușor si se 
poate deci prelucra mai uşor și multilateral. 

. Datorită calităţilor îmbunătăţite, este, în general, suficientă numai 


mie de masă lemnoasă. Placarea oferă de asemenea avantaje însemnate 
în economisirea speciilor valoroase, deoarece de obicei numai straturile 1 
exterioare sint formate din specii prețioase, straturile din. mijloc putind 
fi constituite din specii comune, ieftine. 

Placajul folosit în construcția ambarcafiilor trebuie să aibă -calități 
deosebite, în care scop se întrebuințează placajul de aviajie, de mes- 
teacăn, avind ca adeziv cleiuri fenolformaldehidice (tego-film, cleiuri 
bachelitice). În tabelele 33 si 34 sînt date caracteristicile placajului de 
mesteacăn. 

Tabela 33 


Rezistența” la înlindere a placajului de mesteacăn incleiat 


Rezistența la rupere prin întindere 


kei/emă 
Grosimea Numărul | E | 
placajului 1 straturitor | Felul ctelului perpendicula 
En paralel cu pe fibrele 
librete foilor la 45 foilor 
| exterioare exterioare 
! ] 1 | 
3 750 300 450 
3 | ii 750 350 650 
5 GI 750 250 410 
5 ER bachelită 750 300 500 
7 | | 610 300 450 
¡RA AAA RA 
Tabela 34 


Rezistenţa încleieturii placajelor de mesteacăn fabricate cu cteiuri de 
bachelită (după Perelighin) 


EE 


T 
Rezistența la forlecare in, îaceieturi 
ketiemg 


| 
pi | Zen 
Grosimea J. Număr | "elei i 
ptacajutui ` 1 aaler | ` cretului | 
mm ! ` 
| | în stare uscată | în stare umedă 
i | 
H cm E 
= = i de hachelitá + o i 
50 i 3 achelitá ; 310 i 


i i i H 


La anumite repere se poate folosi si placajul de fag încheiat cu 
răşini fenolice sub formă de filme, care au în medie următoarele carac- 
teristiei: E $ 

— greutatea specificà 0,67—0,76 gt/om?; 

— capacitatea de reținere a apei după 42 ore imersie în apă, 370%; 


ARA, 
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— rezistența la întindere paralel cu fibrele 650—750 kat emi; 

— vezistenta la întindere perpendicular pe libre 550-650 kgfiem?; 

— vezistența la forfecare 22-30 kgf'cm”. 

Placajul bachelizat se fabrică impregnind inainte de presare foile 
de furnir cu rásini fenol și crezol-formaldehidice (după COST 1853-46). 
Acest placaj este mult mai puţin sensibil la umiditate decit acela obis- 
nuit si este mai rezistent, atît la solicitări mecanice, cit si la acțiunea 
corozivă a substanțelor chimice; se folosește în special în construcţia 
ambarcaţiitoa. i 

d) Lemnul ameliorat. Fiind un material eterogen, ca urmare 
a naturii sale vegetale, lemnul natural nu corespunde cerințelor preten- 
țioase de utilizare în construcțiile de ambarcafil. 

Pentru a răspunde acestor cerințe, s-au folosit numeroase metode 
si procedee de tratare a lemnului, in vederea reducerii urmărilor ne- 
favorabile pe care le au diferitele defecte ale lemnului, a măririi dura- 
bilităţii lemnului si a reducerii combustibilitáfii lui, 

In tebnica de ameliorare a lemnului sînt cuprinse acele tratamente 
care duc la schimbarea parțială sau totală a proprietăților fizice și meca- 
nice. Ca urmare a aplicării procedeelor care duc la schimbarea totală 
a proprietăţilor lemnului, se obțin materiale noi cu proprietăţi supe- 
rioare lemnului natural. 

Procedeele folosite în tehnica ameliorării lemnului sînt de natură 
fizică, mecanică si chimică. Procesele de bază folosite sînt: tratarea ter- 
mică, impregnarea, densificarea prin presare, tăierea în foi subțiri (bur- 
nire sau lamele) şi reasocierea lor, cu sau fără ajutorul unui liant. 

Produsele ameliorate din lemn, tinind seama de procedeul aplicat, 
se împart, în patru grupuri: produse din lemn masiv, produse din lemn 
stratificat, produse din aschii aglomerate si produse din fibre de lemn. 

Produsele din grupa lemnului masiv ameliorat. în construcțiile de 
ambarcafii se utilizează o serie de procedee de ameliorare a lemnului 
masiv ca: 

— tratarea termică, prin fierberea lemnului în apă, avînd ca rezultat 
micşorarea higroscopicitátii materialului și o mai ușoară prelucrare a 
lui în stare înmuiată. Procedeul este folosit la tratarea lemnului utilizat 
în construcția și montarea coastelor; 

— impregnarea lemnului masiv cu rágini fenolformaldehidice, ule- 
iuri vegetale, ceruri, parafine, avînd ca scop reducerea higroscopicitátii 
şi îmbunătăţirea proprietăților fizico-mecanice. Aceste procedee sînt folo- 
site pentru elementele scheletului. chila, etrava, etamboul. 


Produsele din grupa lemnului stratificat. Lemnul, stratificat își face 
tot mai mult loc în construcția ambarcaţiilor, fiind folosit la corpuri și 
elemente de solidarizare ale scheletului, 

Procedeul de obţinere a lemnului stratificat este acela de a tăia 
lemnul în foi subțiri (funnire), care se reasociazá cu ajutorul unui ade- 
ziv. O dată cu apariţia adezivilor din rășini sintetice, insensibile la umi- 
ditate, lemnul stratificat conferă mai multă siguranță în utilizare, asigu- 


GEES 


eros 
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rind in-cazul realizării corpurilor de ambarcaţii o etanseitate perfectă, 
lá care se adaugă creşterea rezistenței compului la solicitările statice sau 
dinamice (şocuri). Tehnologia construcţiei ambarcafiilor din lemn folo- 
segte lemnul shratificat nedensificat, care prezintă o rezistenţă suficientă, 

Un material superior, din grupa produselor stratificate, care poate 
fi obținut în grosimi mai mari decît placajele, este lemnul lamelat, El se 
foloseşte mai ales în construcția corpurilor pentru ambaroafii de depla- 
sament mai mare (șalupa, cuiere etc.). 

Lemnul lamelal are o greutate specifică mai mică, rezistențe supe- 
ricare şi o elasticitate mai mare; lemnul lamelat se execută din lamele 
incleiste cu cleiuri ureoformaldehidice, la presiuni cuprinse între 15 si 
30 kgf/cm? şi în cazuri excepționale 50 kgf/em?, 

În ultimii ani, fabricarea ambarcafiilor ușoare dim lemn stratificat 
mulat a luat un avînt tot mai mare. 

Avantajele care au determinat; folosirea pe scară tot mai largă a 
procedeului stratificárii și mulării pentru un număr insemnat de ele- 
mente sînt: ` 

-- posibilitatea de a obţine formele hidrodinamice cele mai avansate; 

— reducerea timpului de executare si de montare; t 

— valonificarea materialelor de calitate mai slabă; 

— îmbunătățirea calităților de rezistență; 

— asigurarea etanșeității ambarcației, 

Astăzi, din lemn stratificat mulat se execută punți, cocpite, sparge- 
valuri, scaune și banchete, centuri, cum și alte elemente pentru amena- 
járile interioare. . 

Materialele folosite în aceste cazuri sînt furnirele cu grosimi de la 
0,8 la 1,5 mm. Furnirele se croiesc după șabloane formînd prin innádire 
un covor cu conturul profilului piesei care urmează a se executa. Ele 
se suprapun apoi în mai multe straturi, după grosimea piesei care tre- 
buie să rezulte, folosind un adeziv sintetic cu priză la rece. 

- Aceste pachete se introduc în prese prevăzute cu matrițe gi patrite, 
sau se aștern pe formele negative ale ambarcafiei și se presează mecanic 
sau pneumatic, Forţa de presare este de aproximativ 25 kgf/em?. 

Durata, de menţinere în presă este de 24 h. 

Se folosesc şi presele hidraulice cu platane încălzite, în care caz du- 
rata de presare se reduce la 1 min/mm grosime de strat, 

Tomperatura platanelor este cuprinsă între 80 si 110°C. 

Prin acest procedeu s-au realizat ambarcafii pent-u performanţe spor- 
tive sistem monococ într-un timp scurt și cu calități nautice superioare. 
Astfel, un caiac de 1 persoană se fabrică din patru elemente, avînd o 
greutate netă de 20 kg (comp, punte, spargeval şi scaun). 

Produsele din așchii aglomerate. Plăcile aglomerate din lemn (PAL) 
se obţin din particule de lemn, respectiv aşchii inclelate cu o soluţie 
coloidal-apoasá a unei rágini ureoformaldehidice şi presate sub formá de 
panouri la prese hidraulice încălzite. - 
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Plăcile aglomerate se clasifică după greutatea specifică în: 

— plăci uşoare, pînă la 450 kgf/m”; 

— plăci semigrele, între 450 și 750 kg/m; 

— plăci grele, peste 750 kgf/m?. 

Cele mai frecvente plăci utilizate în construcția ambarcatiior sint 
următoarele: . i 

— PAL — U — plăci aglomerate uşoare cu y =9,35...0,50 gt/em:, 


„ folosite ca :plăci pentru căptușeli interioare si tavane. 


— PAL — S — plăci aglomerate semigrele cu y =0,55...0,65 g£/cm”, 
folosite ca panouri de mobilă și lambriuri. 

Plăcile aglomerate pot fi acoperite cu pelicule transparente sau 
opace, cu film decorativ, furniruite, cașurate, plușate sau torcretate, For- 
matele uzuale în care se produc plăcile aglomerate sint următoarele: 

1 220 X 2440 mm; 1750 X 3 500 mm; 
1 250 X 3 500 mm; 1830 X 3 660 mm; 
1530 X 3500 mm; 1830 X 4100 mm. 

Grosimile frecvente în care se produc aceste plăci sînt: 8, 10, 13, 16, 

19, 22 şi 25 mm. 


4. Materialele plastice 


Unul dintre marile succese ale industriei chimice în ultimii ani il 
constituie realizarea unor materiale noi cu însușiri surprinzătoare, care 
vin să înlocuiască materialele tradiționale. Astfel, dere acestea, celu- 
loidul, bachelita, aminoplastul, vinilinul, polietilena, sticla plexi, teflonul, 
terilena au şi intrat în mare măsură în folosinţă. 

Importănța lor economică este deosebită. La baza fabricării lor stă 
un număr restrins de materii prime; ele înlocuiesc însă o gamă vastă de 
materiale. ` 

Din marea familie a materialelor plastice, în fabricaţia ambarcațiilor 
se foloseşte, fie grupa poliesterilor, fie grupa poliepoxidelor, care înde- 
plinesc următoarele condiții: 

— se prezintă sub formă de paste apte a fi mulate; 

— se pot folosi în procese tehnologice simple, excluzind necesitatea 
utilajelor complicate din punct de vedere al presiunilor şi al tempera- 
turilor; 

— asigură sub formă de produs finit condițiile necesare de duritate 
(necasante totuși) si de elasticitate (dar nedeformabile); 

— oferă condiţii de finisare plăcute şi economice. 

Construcţiile de ambarcafii din materiale plastice prezintă urmátoa- 
rele avantaje față de construcțiile din material lemnos: 

— au calități nautice. ameliorate; 

— asigură compului imers în apă o perfectă etangeitate; 

— înlătură posibilitatea prizei faunei acvatice; 

— fac aproape inutile acoperirile protectoare; 

— elimină cheltuielile de întreţinere ale ambarcafiei. 
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Aceste avantaje soluţionează tocmai două dintre cele mai serioase 
dezavantaje ale construcțiilor din lemn şi anume: E | 

— conservarea și întreținerea costisitoare a ambarcaţiilor din lema; 

— repararea suprafeţelor deteriorate care, în cazul lemnului şi al 
produselor din lemn, nu poate fi rezolvată durabil şi estetic. k 

Dezavantajele construcțiilor de ambarcaţii din mase plastice con- 
stau în: i i - Si 
— necesitatea realizării negativelor (formelor) pentru construir 
rin mulare; - ` Gi ES 
á - improcizia si neuniformitatea grosimilor suprafețelor construcţiei 
ambarcatiel; A i 

— imbátrinirea timpurie. 


5. Materialele pentru finisare 


motejamea leninului prin acoperire cu pelicule de lacuri şi vopsele 
se Pe ai SEN efectelor agenţilor atmosferici exteriori sia 
putrezinii, ci are și rolul de a da un aspeat frumos produsului. 
Peliculele care se aplică pe lemn sînt foarte variate. 
Se disting două tipuri principale de pelicule: Kr e 
— vopsirea lemnului, care acoperă textura lui, folosită pentru specii 
— molid si brad; AN , 
Ces peliculă care mu acoperă textura lemnului, ci din conbra 
accentuează desenele lemnului. Acest sistem de finisare se folosește. mai 
ales pentru speciile valoroase de arbori cu textura frumoasă (nuc, stejar, 
in oret etc.). 
ee folosite pentru finisarea ambarcatiilor sînt: vopselele pe 
bază de ulei, lacuri si emailuri pe bază de mitro-celulozá sau pe bază de 
ă de polivinil clorunatá, 
SE finisarea prim. vopsire sau lácuire să fie trainică, suprafaţa 
mului trebuie pregátitá corespunzător. . ` 
Gë Operafiile de tro constau în uscare, șlefuire: şi grunduire, Supa 
faja lemnului trebuie să fie bine șlefuită, să nu prezinte neregularii ti, 
bavuri, adincituri etc. Locurile de îmbinare trebuie să fie etanșe sl să nu 
rezinte crăpături. PER ` 
Pr Stratul Me grund al lacurilor si al vopselelor s2 îmbibă În lemn, în 
mai mare sau mai mică măsură, datorită porozitátii acestuia. Pe de o 
parte, aceasta accentuează legátura dintre lemn si materialul de faţă, 
crește aderenka acestuia, măreşte rezistența la wrezcalá a ee şi 
micșorează tendința lui de putrezire; pe de altă parte, imbibarea in lemn 
a grundului micșorează consumul de lacuri sau vopsele. 3 i 
Rásinoasele (molidul, bradul) în comparaţie cu lemnul de foioase (în 
special stejarul, frasinul si partial mesteacănul) se disting printr-o capa- 
citate maximă. de absorbție. Este adevărat că aceasta prezintă mari avan- 
taje în cazul impregnárii lemnului cu substanțe contra putrezirii. S 
După ce a fost vopsit sau lăcuit cu materiale permeabile la apă, 
cum ar fi mitroemailurile sau nitrolacurile, lemnul, datorită higroscopici- 
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tátii, absoarbe repede apa din atmosferă care pătrunde prin peliculă Îm- 
bibarea cu apă provoacă umflarea lemnului si prin urmare mărirea supra- 
feței lui. La uscare volumul lemnului se micșorează din nou. O asemenea 
deformare a suprafeței nu poate să nu se resimiă asupra comportării 
peliculelor de lacuri care nu au o plasticitate și o elasticitate prea ridicate. 

Se recomandă deci, pentru construcţia ambarcatiilor care sint exploa- 
tate în medii umede, folosirea finisărilor cu materiale pe bază de ulei, 
rezistente la apă sí cu o peliculă mai plastică și elastică. 

Ponderea însemnată a speciilor de lemn din construcția ambarca- 
tíilor o prezintă rășinoasele. Rásina din zonele de concentrare (pungi de 
rășină), care apare la suprafață în timpul prelucrării trebuie îndepărtată 
pentru a se asigura priza peliculei. Îndepărtarea rășinilor se face cu aju- 
torul substanţelor care dizolvă rási: terebentina, benzina, acetona; se 
poale folosi şi o soluţie de sodă calcinatá de 5—6% sau sodă caustică de 
4—5. 

Urmele de ulei şi petele de culoare se îndepărtează cu apă oxigenată, 
în concentraţie de 15% sau cu o soluţie de acid oxalic de 6—10%,. Mate- 
rialele tanante (la stejar în special) se curăță prin aburire sau prin 
fierbere. 

Lemnul poate fi finisat în culoarea naturală sau după o prealabilă 
colorare superficială sau profundă. Colorarea lemnului se face cu ajuto- 
rul coloranților în soluție apoasă sau. de spirt. Materialele întrebuințate 
peniru colorare sânt baiturile, 

La baifuirea superficială, folosită mai ales în construcţia ambarca- 
tiilor sportive și de agrement, adincimea de pătrundere a. soluţiei colo- 
rate este cuprinsă între 0,3 şi 0,5 mm. Pentru mărirea adîncimii de 
pătrundere suprafața se umezeste în prealabil. 

În construcția ambarcafiilor mu se folosesc reactivii chimici pentru 
colorarea în adincime. 

Grundurile folosite în industria ambarcațiilor sînt acelea pe bază 
de ulei. Deoarece se folosesc specii de lemn cu porii mari (stejar, mahon, 
nuc) grunduirea prezintă o operație distinctă, aceea de umplere a pori- 
lor. În compoziţia materiei de umplere a porilor întră materialele mine- 
vale, colorate sau incolore, măcinate fin. Defectele suprafeţei lemnului 
ca: goluri, crăpături, adîncituri ete. se repară cu o masă consistentă care 
se întăreşte prin uscare sau prin volatilizarea solventului. Acest mate- 
vial poartă numele de chit. Chituirea totală se mai numeşte si șpacluire. 

Chiturile folosite în industria constructoare de ambarcafii se con- 
fecționează din praf de cretá, ocru în praf, firnis cu adaos 8% sicativ şi ` 
ligroină pentru lacuri. 

Reţeta aproximativă este următoarea: 


— praf de oretá 54 părți; 
— ocru în praf 1,5 părți; 
— firnis cu sicativ 37,5 párti; 
— ligroiná pentru lacuri 7 părți. 


240 Materiale şi utilaj? peniru confecţionarea ambarc: 


Pentru finisările transparenie, folosite în construcția ambarcatiilor 
sportive si pentru părţile interioare la celelalte tipuri (salupe, cutere, 
iole) sau accesorii (padele, visle), peste grundul de ulei (firnis) dat în 
3-4 straturi, urmează o acoperire cu un lac de ulei polizabil în 1-2 
siraturi. 

După şlefuire, suprafaţa se acoperă cu pelicule de față din lac de ulei. 

Finisarea opacă, folosită cel mai des, constă în acoperirea suprafeţei 
grunduite si șpaeluite cu două straturi de vopsea pe bază de ulei. Ca 
peliculă de faţă se aplică un emâil de ulei sau lac de ulei. 

Geundurile şi vopselele pe bază de ulei gi cu pigment de miniu de 
plumb se aplică la vopsirea fundurilor. Pelicula este foarte rezistentă la 
apă şi are o durabilitate sporită față de celelalte. 

Materialele de finisare sînt standardizate, după cum urmează: uleiul 
de in STAS 16-51, miniu de plumb STAS 429-52, vopsele cu simbolul 
de la V30—V.53 şi emailurile E 7116, E 721— și E 771-1. Lacurile 
fabricate în R.P.R. poartă indicativele L 001-51a, L 001-5d si L 001-14. 
În consbiucția ambarcațiilor se folosește lacul pe bază de ulei de in și 
tunk L 001-5d, cu aspeot lucios gi cu grad de uscare de maximum 48 ae. 

Pentru îndepărtarea straturilor vechi de lac, email, vopsea, grund 
sau. chit. se folosesc amestecuri de solvenţi cu adaos de parafină sau 
naftaliná, 

Luciul peliculelor de lacuri, emailuri și vopsele si încetinirea îm- 
bătrinirii lor se pot obține cu ajutorul materialelor de ceruit prezentate 
sub formă de paste sau emulsii consistente. 

Adezivi (cleiuri). Cleiul este principalul material folosit la operațiile 
de asambiare. O importanţă deosebită are cleiul şi în realizarea materia- 
Jelor ameliorate din lemn. : 

Industria ambarcaţiilor foloseşte cleiuri pentru elementele lamelate, 
furniruite, la majoritatea îmbinărilor, deoarece acest material oferă o 
elasticitate mai mare decit asamblările cu şuruburi, cuie, sau armături 
metalice, 

Cleiurile folosite sint cele organice şi cele sintetice. 

Pentru obţinerea unei încleieri bune este necesar ca cleiul să fie 
aplicat într-un strat subțire şi uniform. 

Pregătirea cleiurilor. Cleiurile de cazeină se prezintă sub 
formă de praf. Cu ele se obțin încleieri elastice; de aceea se folosesc 
la catarge si visle, elemente care nu vin in contact permanent și direct 


cu apa. 


Cleturile de cazeiná au o rezistenţă bună la foarfecare si in funcție - 


de compoziţie şi o bună stabilitate la apă. 

La prepararea cleiurilor din praf de cazeină trebuie sá se respecte 
rapontul clei-pref: apă, care diferă în raport cu specia lemnoasă şi care 
se ia 1 :1,6...1,9 pentru lemnul tare și de 1 : 1,8...2,2 pentru lemnul moale. 

Prepararea soluției pentru cleiurile praf se face la rece în vase de 
lemn, de faianţă sau în vase emailate, . 
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` Cleiurile sintetice se împart în două categorii: cleiuri de rășini ter- 
“morigide sau termoreactive şi cleiuri de rágini termoplastice "seu termo- 
fuzibile. 


RE Cleiurile de răşini fenol sau crezol-formaldehidice se prepară folo- 


sind ca solvent apa sau soluţii organice ca alcool sau acetonă. Aceste 
cleiuri sînt cunoscute sub diverse denumiri comerciale: S I; S. 35; SOS 1; 
SKS 1 ete, fabricate în U.R S.S. sau Plastacoll 1450, Thermocoll S 10 ete., 
fabricate în R.D.G. 

Aceste soluţii de rásini sînt foarte sensibile la temperatură; păstrate 
timp de cîteva săptămini, chiar la temperatura de 20*C aceste rágini 
condensează în continuare, mărindu-și viscozitatea, 

În industria ambarcaţiilor şi a construcţiilor navale se folosesc solu- 
fiile de cleiuri, iar în industria placajelor şi a avioanelor, eleiurile sub 
formă de film. ñ 

Aplicarea cleiurilor se face mecanic, în special la acelea cu priza 
la temperaturi ridicate. Cantitatea care se aplică la metru pătrat este cu 
atât mai mare, cu cît furnirele (lamelele) sînt mai groase. Cantitatea de 
SE unitate de suprafaţă, la aplicare dublă variază între 200 gi 300 
gjm?, A 
încleierile obţinute cu acești adezivi sînt. rezistente la apă, intemperii, 
temperatură și umiditate ridicate etc. Rezistenţa maximă a încleierii se 
atinge după circa 12 ore; în timp, rezistența înregisbrează ușoare scă- 
deri, neglijabile. 

. Cleiurile de resorciná sint aplicate în construcția ambarcatiilor dato- 
ritá rezistenței lor la acțiunea apei și faptului că priza se face la rece 
(tabela 35). x 

Aplicarea lor se face ou mașini de întins clei, perii 
rizare. Pentru piese plane, la temperatura de 21°C durare 
de 8—10 ore; între 32—38°C este suficientă o durată de 2-2, 
` Suprafeţele de încleiere. profilate, sub stare de tensiune, 
ținute sub presiune un timp dublu în, comparaţie cu cele plane, 

Din grupa oleiurilor ureofonmaldehidice cel mai cunoscut este urelitul, 

Reţeta de preparare a cleiului urelit este următoarea: 

— 10 kg clei úrelit, 8 

— 8 kg apă, 

8 kg făină de secară sau griu, 
1 kg întăritor, 

— 2% maximum uree tehnică. 

Cantitatea de apă poate crește sau scade cu 1 kg. în funcție de vis- 
cozitatea cleiului. 

$ Urelitul se foloseşte sub formă lichidă şi se prepară la rece prin 
adăugarea de apă si agenți de întărire. ` 

În vederea reducerii consumurilor specifice, urelitul se amestecă cu 
materiale de umplutură sau cu ingredienfi, făină de secară, făină de 


"grâu ete. Proporția de întăritor plus apă este 10%, 


Consumul specific de clei urelit este de 120—150 g/m2. 
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Tabela 35 


„Proprietăjile cleiurilor 
(după Svenska Trágforsekningsinstiutet) 
Cleiuri fenolice si de resorciná 


7 
Chat ienolic cu Se 
Proprietatea inelele la rece Clei de cesorciná 


al tețelor de îneleiat re- 
siune mai mică. 


Forma in care se prezintă Lichid Lizhid 
în comerț. dr 
Ambala jul şi forma iu care Butoaie din lier Butoaie sau cisterne 
se prezintă în comert Lichid Lichid (sau solid) 
interior 
Vatabiliialea de folosință a ; 3—3 uni Minimum | an 
eleiubui de la preparare 
Culoarea în stratul de in- | Bruu-roşie, gåibuie Brun închisă 
cleiere | 
Aspectul sanitar si de pro | Aliros de fenol si miros Wietor „de k; 
techie a muncii |eontaei cu pielea şi căile respiretorii, vät 
H E: A a 
Stabilitatea la lumină | Mai repede bună decit | Sabá 
i slabă 
Colorări Colorcazá la pátrunderile | feen 
de dei, 
Continutul «de substanță | 80—85% 50—60% 
uscată a cleiului i 
Cousistenja în stare de | Siropoasá Ca satintina 
utilizare | 
Viabilitatea soluției sau | Exemplu: Exemplu: 
amesleciluá EH 2YC: circa 5 h 
20C:2,5 h 25°C:circa 4 Hi 
25C:8/4 h 
Umiditatea lemnului care | 5 — 14% 314% 
se inclejazá 
Consumut specific gim? pe 150 — 300 200-300 
una din Ile | 
Presiunea (kgi/em?) (nm 10—15:la contactul intim 
! 
i 


Temperalura de presare | Presare la rece: presarea la rece: 
p i | 10 — 80C 20C:10 h 
Vroprietăţile de acoperire Buná Buná 


Tocirea uneltelor táietoare | înfluenţă destul de puterni- | Idem 
că 
l 
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Cleiarile provenite din rășini melaminoformaldehidice se prezintă sub 
formă lichidă, pastă sau praf. 

Priza se face la rece, Cleiurile melaminoformaldehidice sînt neutre; 
de aceea brebuie ținute în vase perfect închise. 

În industria ambareaţiilor, se foloseşte din această grupă ,Mela- 
coll H”. Procedeul de preparare și folosire este același ca la cleiurile ureo- 
formaldehidice. De mare importanţă pentru buna încleiere este umidita- 
tea lemnului; ea nu trebuie să depășească 12%. În tabela 36 sint date 
proprietăţile cleiurilor carhomidice și melaminice. 

Pentru accelerarea proceselor de polimerizári ale cleiurilor se folo- 
sese o serie de metode ca: incleiere prin încălzire cu rezistenţe electrioe, 
incleiere prin încălzire cu raze infrarogii și in curenţi de înaltă frecvenţă, 


6. Metalele 


Metalele se folosesc în industria ambarcatiilor pentru solidarizarea 
imbinárilor şi construcția manevrelor fixe. 

Condiţiile de exploatare implică folosirea metalelor protejate cu 
materiale anticorozive si a aliajelor neferoase, rezistente la acțiunea apei 
de mare. 

Oţelurile folosite în construcțiile metalice, OL 38, OL 42 se întrebuin- 
țează cel mai des, sub formă de diferite profile, ale căror caracteristici 
sint date în standarde de stat. 

Dintre materialele neferoase se întrebuințează în construcția ambar- 
catiilor neferoasele grele avind greutate specifică mai mare decit 
3,8 kg dm3, cum si aliajele lor, sub formă de bare, table gi ţevi. 

Cuprul se întrebuințează sub formă de țevi la organele motoarelor 
marine, conform STAS 523-55. 

Aliajele cuprului, bronzul si alama se întrebuințează sub formă de 
laminate și trase, conform STAS 93-51 sau STAS 197-55. 

Produsele comerciale din bronz și alamă sînt standardizate, după cum 
urmează: 

— table de alamă STAS 289-57 cu grosime de la 0,1—5 mm și lăţi- 
mea mai mare decât 300 mm; 

— bare pătrate de alamă, STAS 292-51; 

— bare dreptunghiulare de alamă, STAS 389-49; 

— bare hexagonale de alamă, STAS 521-49; 

— bare rotunde de alamă, STAS 291-57, cu diametrul de la 5 la 
19 mm; i 

— ţevi rotunde, trase din alamă, STAS 521-49, cu diametrul între 3 și 
10 mm. 

Toate STAS-urile pentru alamă de mai sus conțin condiţiile tehnice, 
de recepţie, marcare şi ambalaj. 

Pentru acoperirile de protecţie ale oţelurilor se foloseşte zincul, cosi- 
torul, cadmiul si nichelul, materiale cu cea mai mare rezistență la acţiu- 
nea agenţilor atmosterici sau a apei. 


16% 
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Tabela 36 


Proprietăţile cleiurilor carbamidiee şi melaminice 


PO N N ŘŮŮĖŮ—— 


Clei în paf cu Intáritor 
la rece în amestec 


Proprietatea Ctei lichid . Ce praf 


1, Proprietăţi generale 


Forma în care se | Lichid | Prai Pral 
! 


prezintă în comert A 
Ambala jul | Butoaie ` Vase impermeahile | Ambalaj ermetic 
| po la apă şi aer 

l 
Forma in care se | Lichid sau solid | idem Iden! 
preziniá inlărilorul | j 
H i : 
Valabilitatea cleiu- | Minimum trei luni | Cel puţin an an Circa un an 
lui 
Culoarea in stralu! | Uneori ia culoarea | Idem idem 


de clei + intáritorului j 


Aspecte sanitare si | Miros intepátor de lormaldehidă. In contact des cu pielea si 
de protecţie a timp indelungai este vătămălor 


muncii 
Stabititatea la lu | Bună Buná Buná 
mină i 
| 2, Proprielăţi tehnice 
| t 
Conţinutul de subs- | 60—70% 60—70% 60—70% 
tanță uscată a 
eleiului 


Consistenta în stare | Siropoasă . . Siropoasă Siropoasă 


de întrebuințare 


Umiditatea lemnului | 412% 4—12% 4—12% 


de încleiat 


Consumul specific 
g/m pe una din 


| 
| 
fețe | 
| i 
a) clei preparat ` 100—200 1 100.200 150—250 
b} clei substanţă us- | i prai uscat 79—130 
cată ` 70—130 i 
| i 
Presiunea iii 9-12 5-12 6-12 


kglicnr 


Presare la rece: | Vezi ciel lichid Vezi clei lichid 


Timpul de maturare 
L-A D 
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7. Materialele textile 


Construcţiile de ambarcatii folosesc materialele textile sub formă de 
frînghii și ţesături. E e g 

Fringhiile de cinepa, cu diametre variind între 10 şi 25 mm comple- 
tează inventarul de bord sau sînt folosite ca troțe pentru manevrarea 
cîrmelor. 

Fibrele de cinepá, în mănunchiuri, purtind denumirea de calafat, ser- 
vese după o prealabilă impregnare cu gudroane la umplerea rosturilor 
ambarcatiilor pescăreşti gudronate, S 

Tesáturile de in, inletul și pinza albită se întrebuințează impregnate 
cu uleiuri sau vopsele de ulei ca straturi izolante în bordajele construite 
în sistem dublu diagonal. Pentru puntile ambarcatiilor sportive se mai 
folosește pinza de bumbac denumită în comerț zefir, impregnată cu nitro- 
lacuri. 

Pentru tapiteria șalupelor, a cuterelor sau a altor ambarcafii cu cabine 
se folosesc fibrele animale ca: părul de cal și lina. 

Pentru izolarea transmisiilor organelor motoarelor marine se între- 
buinţează fibrele minerale ca: azbestul (amianta) gi fibrele de stielă. 

Materiale pentru capitonare. Interiorul ambarcatiilor cu cabine se ca- 
pitonează cu materiale sintetice pe suport textil ca: gutaperca, PCV pe 
suport textil etc. În ultima vreme și tapiţeriile se execută din materiale 
plastice pe suport de cauciucuri poroase, care înlocuiesc arcurile metalice 
și celelalte materiale necesare acestei operaţii, 

Panourile de fund ale ambarcafiilor se acoperă cu covoare de cauciuc 
sau cu linoleum. 


8. Materialele de întreținere 


Materialele de întreținere sînt acele materiale care se folosesc cu 
scopul micșorării uzării utilajului şi a menţinerii în stare de funcţionare 
a instalaţiilor. În funcție de locurile de utilizare, materialele de între- 
tinere pot fi grupate astfel: 

— materiale pentru întreţinerea utilajului productiv; 

— materiale pentru întreţinerea instalaţiilor termice de abur; 

— materiale pentru întreţinerea instalațiilor electrice, 

Materiale pentru întreţinerea utilajului productiv. Utilajul necesar 
producţiei de ambarcafii necesită o întreținere continuă. Aceasta se rea- 
lizează pe de o parte cu materiale care înlătură uzura mașinilor, iar pe 
de altă parte, cu materiale care servesc la curățirea pieselor, la repara- 
rea gi montarea lor. Uzura maşinilor constă în schimbarea dimensiunilor 
şi a caracteristicilior inițiale ale pieselor; ea este provocată de frecarea 
care se naşte între suprafețe care vin în contact în timpul mișcării. 
Înlăturarea, frecárii se face eu ajutorul substanțelor numite lubrifianfi sau 
materiale de ungere. Materialele de ungere se împart în două grupuri: 

— uleiuri; 

— unsori consistente. 
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Delimitarea dintre aceste grupuri se face pe baza fluidităţii pe care 
o prezintă materialele la ungere, la temperatura de 20°C. În cadrul ace- 
leiași grupe materialele pot fi de natură vegetală, animală sau minerală. 
Cei mai ráspinditi, mai uşor de procurat și mai ieftini sînt lubrifiantii de 
natură minerală. 

După starea de prezentare a materialelor de ungere avem: 

— lubrifianti solizi (grafitul si materialele de antifricfiune); 

— lubrifianti semifluizi (seul si ulciurile minerale); 

— lubrifianti fluizi (uleiurile minerale şi vegetale). 

Curăţarea, vepararea şi montarea ieselor ma. i cer un mare 
sortiment de materiale, dintre care fac parte: bumbacul de şters, petro- 
lul lampant, electrozii, oxigenul, carbidul, guruburile etc. 

Materiale pentru întreținerea instalaţiilor termice de abur. Instala- 
Ile termice produc, transportă şi distribuie aburul necesar diferitelor 
procese tehnologice, acționează utilaje și încălziri. Intretinerea acestor 
instalații necesită piese de schimb și materiale ca: gernituri de etanşare, 
mufe, cale de condensare, ventile, oui, fuiori de cinepá, mufe, miniu de 
plamb ete. d 

Materiale pentru întreținerea instalaţiilor electrice. Aceste instalații 
constituie drumul pe care îl parcurge energia electrică de la producere 
pină la transformarea ei în energie mecanică, împreună cu toate apara- 
tole de pornire, oprire și protecție a aparatelor si a maşinilor consuma- 
toare. Íntretinerea lor necesită piese și materiale, dintre care menjio- 
năm: conductori, sigurante, întrerupătoare, materiale izolante, becuri ete 


CAPITOLUL XV 


UNELTE ȘI MAȘINI-UNELTE PENTRU FABRICAREA 
AMBARCATIILOR DIN LEMN 


Industria ambarcatillor din lemn utilizează ca unelte. și utilaje pe 
acelea specifice industriei de timplárie-mecanicá, 

Uneltele pentru prelucrarea manuală a lemnului sint foarte nume- 
roase și variate, ca modele și dimensiuni. Aceasta se datorește faptului 
că lemnul este unul din materialele pe care omul l-a folosit din cele 
mai îndepărtate timpuri. 

De aceea, uneltele pentru prelucrarea manuală a lemnului au avut 
o lungă evoluţie, În ultimul timp s-au conceput şi realizat unelte care 
necesită un consum de energie mai redus din partea omului, obfinin- 
da-se în schimb o calitate superioară a prelucrării lemnului. 

Cadrul prelucrării manuale a lemnului este din ce în ce mai restríns, 
pe măsură ce prelucrarea mecanică se perfectioneazá și se extinde. 

Cu toate acestea, în industria ambarcafiilor, datorită dimensiunilor 
mari ale pieselor din lemn — mai ales ca lungime —, a sistemului de 
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asamblare special și a imposibilității realizării în bune condiţii a pro- 
Guctiei de serie, prelucrarea manuală rămîne încă un procedeu de bază 
in executie. ` 

Caracterul specific al mașinilor unelte îl formează utilajele portative, 
care permit prelucrări pe ansambluri, la locuri de muncă. Prelucrarea 
produselor asamblate sau a subansamblurilor pe mașini unelte este 
greoaie si adesea imposibilă, datorită dificultăţilor de manevrare provo- 
cate de volumul mare şi greutatea ambarcatiilor. Operaţiile de prelucrare 
a lemnului constă în: debitare, croire, fasonare, finisare. 


1. Uneltele pentru debitarea lemnului 


Pentru debitarea elementelor unei ambarcaţii se folosesc ferăstraiele 

Ferástraiele sînt unelte de bază pentru debitarea lemnului. După 
modul cum este întinsă pinza, ferăstraiele se impart în două categorii: 
ferăstraie cu pinzá întinsă într-un cadru sau 
ramă şi ferăstraie cu pinza liberă, menţinută 
plană numai prin rigiditatea ei. 

Dintre ferástraiele cu pinza liberă în 
construcția ambarcaţiilor se folosesc ferás- 
trául coadă de vulpe, ferăstrăul cu spaie, 
ferăstrăul pentru găuri sau coadă de șoare- 
ce etc. (fig. 219). 


2. Uneltele pentru cioplire si fasonare 


Pentru cioplirea și fasonarea lemnului 
se folosesc unelte obișnuite ca: toporul, bar- 
da. cutitoaia, cutitele etc. (fig. 220). 

Cuţitoaia este un cuţit lung de 200—300 
mm, care are montat la ambele capete cite OG 
un míner de lemn. Manevrarea cuţitoaiei se 
face cu ambele miini. Lama cutitului este 
dreaptă sau curbă, iar tăișul este înclinat 
într-o singură parte. Cuţitoaiele se folosesc 
la prelucrarea catargelor, la păsuirea borda- 
jelor, la copastii ete. 

Cutitele sînt folosite la tăierea furnirului în bucăți de diferite forme 
si dimensiuni. 


Fig. 919. Ferăstraie, 


3. Uneltele pentru îndreptat, găurit şi scobit 


Aceste unelte servesc la îndepărtarea plusului de material pe care-l 
au piesele debitate brut, la netezirea fefelor plane și la fasonarea lor 
dupá profiluni date. 
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A NEXA (continuare) 


“Termenul si definiţia 


Planșa/reper 


Echidistanta coastelor; Lina una, paccroaune Mes ny nz Hr AN 
Disianza delle ordinale, delle costole, delle corbe; Espacement 
des couples, écartement des couples; Spacing ol the irames, dis- 
tance oi frames; Spantendistanz. 


„De obicei, coastele sint repartizale la intervale egală, măsurate 
din ax în ax, de-a-lungul chilei. 


Elernent de coaslă; Pyrorc; Scalmo; Allonge; Fuliock; Auflar- 
ger, - 
Bucáfile de lemn care iormează coaslele, 


Elice: Tpeduoii gaer: Elica; Hélice: Propeller, screw; Pro- 
peller, Schraube, Schraubenpropeller. 
Piopulsor bine-cunoscut, format din două sau din mai mulie 


aripi fixate pe un buluc. 


1136 


Ti 


Elambow Axrepusrenemb; crapanocr; Drillo di poppa; Etam- 
tot; Sternposi; Hintersteven Achtersteven. 

Grindá fixată pe chilá intr-o poziţie verticală sau aproape ver- 
licalá, pe care se încheie nava la partea posterioară, 


143 


Etamboul bolţii; Bpyc renunoprusii, konrp-rumGepe; Scalmo 
qella losca; Allonge de poupe contre la jaumiére: Horntimber, 
Sterutimber, counter timber; Mittelheckspant. 

Grindă longitudinală inferioară å bolţii în. pupa eiamboului, 
gáurilá pentru trecerea axului cet, 


73 


Etamboul elicei; Craprnocr; Driilo dell'elica; Elambol avant; 
Propeller post; Schraubenstevei 

Piesa verticală anleriozrá a unui cadru de elice prin care trece 
tubul de etambou şi cu arborele portelice. 


74. 


Elamboul cirmei: Pyneapoer;, Dritto del timone; Etambot arri- 
tre; Rudderpost; Îizterstevea. ES 

Piesa verlicala posterioară a unui cadru de elice, pe care se 
atticuleazá cirma. 


„ Etambreut catargului; Mlapruepe; Masira (di um albero}; Etam- 
brai de mål; Masi partner; Mastfischung. 

Gaura de lrecere a catargului prin punte gi piesele care o în: 
cadrează. 
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ANEXĂ (continuare) ` 


| 
St Termenul şi definiția Planga'reper 
i 
1 
76. Etammbreul cirmci: Fenunopr; Losca; Jaumiére; Helmporl; 
Hennegat. 1/82 
Gaura prin care axul cîrmei pálemde în corpul vasului. 
77. Etrava: (1) Popureseno; (2) Cres; Ruota di prora; Etrave; 
Stem; Vorsteven; Vordersteven, 
Piesă care prelungeşte chila in sus la prova şi pe care se 1124 
tiseazá capetele bordajelor. Termenul (2) are atit sensul de etra- 
va in gencral, cit şi acela de „etravă exterioară“. i 
78. Filă de bordaj: [lose (5oprosoii); Corso di iasciame: Virure, 
tile de bordages: Strake; Gang. 9/75 
Sir de scinduri sau de table din bordajul corpului sau al 
rot, 
T 
79. Pilá de bordaj pierdulá, intreruptă; Corso perduto, perso: Stes- 
icr, drop sirake. Deg 
Pentru a evita o ingustace exagerată a lilelor bordajuluí spre 2/84 
extremitátile vasului, cite una dinire ele este întreruptă, tásind 
ustiel celor vecine o lărgime convenabilă. 
80. Filá de înveliş la fund: [ose amauesoli; Corso di fasciame; 
Virure de payol, de plafond; Bottom strake; Plankengang do | 
Fiurhólzer. k j 
Filá din bordajul interior de Tund. 
Bi. Foc, loc; Kausep; Fiocco; Foc; Jib;.Kliiver. 
Velá triunghiulară în prova. 
82, Galbord; Tone uinytiroauiii; Torelio; Galbord; Galboard strake; 
Kielgang. 283 
Filă de bordaj exterior alipită de chilá (uneori si fila imediat me 
urmátoare). | 
, i 
83. Galion; Kuasgurea Serpe, paímella: Guibre. poulaine: Knee 
ci the head: Galion, Galionsscheg. g 
Guseu din prova care serveşte ca reazeni peniru bompres i 
contribuie la forma arhilecturalá a provei. i 
7 T SH 
8. Genunchi. guseu, coltar: Kunna (nadopnaa); Bracciolo; Cour- | 
be; Knee: Knie. SE f 
Piesă din lemu curb sau de oțel care rigidizcazá legäturile 
dinire piesele verticale şi orizontale ale osaturii navei. 
85. | Geriunchiul etravei; Tren Pit di ruota; brione; Brion; Gripe; 


Anlauf, Stevenanlaul. each 
Piesă exterioară de legătură intre etravá şi chilá. 
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Nr, 
E 


Termenul şi definiţia 


86. 


Genunchiul interior al etravel, marsuin prova: Crem numa: 
Bianceiuolo della ruota di prora; Courbe d'elrave, marsown avant 
Sim knee; Vorsteverkmie, 


Piesă care leagă carlinga cu etrava. V. si „masivul prova“. 


| Planga/reper 


87. 


Genunchiul oglinzii pupei: Kuma Tpamtesas; Bracciolo d'ar- 
caccia; Courbe de tableau, d'arcasse ou d'écusson; Quarter knee, 
transom kuee; Heckknie. 

Piesă curbată care leagă oglinda-pupa de etambou sar de ma- 
sivul-pupa. 


Ghirlandé; Bpewryx; Ghirlanda; Guirlande; Breasthook; Bug: 
band, Slevenband. 

Piesă din lema 'curbal natural sau guseu de Der care leagă 
capetele curenților longitudinali cu etrava. 


89. 


Ghiu; Tax; Boma; Gui; Bóme, Boom; Baum, 

Piesă de greement formată de regulă dintr-un lemn rotund, 
articulat cu un capăt pe un catarg, pe care se înlinde marginea 
de intinsurá a unei vele aurice, 


90. 


Grosime; Pasuep no nekaay; Dimensione sul torto; Echantillon 
sur le tour; Moulding (in-and-out dimension); Mallstarke. 

Dimensiunea unei piese din osatura navei măsurată perpendicu- 
lar pe supralata exterioară a navei, ntăsurătoare normală la în- 
velisul navei, 


9. 


Gurrá: Chyna; Lombulo, rotondo dei Tor: Bouchain; Turn o 
the bige: Kimm. 

Porțiunea carenei cu cea mai mare curbură în secțiure trars 
versalá, care [ace trecerea de la fund la partea aproximaliv verli 
cală a bordaj dui. 


92. 


Guseu; Kanna; Bracciolo di lamiera; Gousset; Knee-plale, Gus- 
set-plate, Bracket: Knieblech, 

Piesă metalică care infáreste unghiul format de două etmente 
constructive. Pentru guscuri din lemn y. „genunchi“, 


93. 


Gutieră sau lácrimará: Batepueñe; Trincarino; Gouitiere, four- 
rure de goutlitre; Waterway; Wassergang. 

Scîndură longitudinală, mai groasă decit puntea, care formează 
marginea exterioară a punţii. 
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ANEXA 


(continuare) 


Termenul şi definitia 


Planşa/eeper 


Hublou: LHamouenaop: Porlellino; Elubiot; Side-light, bulis 
eye, light port; Scitenlicht, Seitenienster; Bullauge. 

Mieá lereastră rotundá cu geam gros si închidere etanşă Dat? 
in bordaj. H 


1/58 


93. 


Tmbinare: 3amox; Pareta. Palella, Imparcllatura; Ecart; Scari: 
Lasch. 
înnădilură îulre două hucáti ale unui deent constructiv, de 


exemplu ta chilă, 


96. 


îmbinare în cap: Crez; Intestatura. testata, nughia; About. 
joint: Butt. jo; 

Îmbinarea cap la cap a două bordaje diu aceeasi filă sau a 
două piese din acelaşi element constructiv. 


97. 


imersiune; pescaj; Ocaxxa; Pescaggio; Tirant d'cad; Draught 
{of water), Drait; Tiefgang. i 
Diferența de cotă între suprafala apei și punctul cel mai de jos 
al carenei. Pentru calcule se foloseste imersiunea liniei de bază. 


98. 


Penepcuenan nenezasa; Apparecchio d'in- 
me della marcia: Changement de marche; Reversing gear, 
+ Lirstener-vorrichtung; Wendegeiriebe. 

care schimbă sensul de actionare al propulsorului fie 
himbarea morsului mașinii, fie printr-un mecanism Hiter- 
în cazul motoarelor mai mici, 


Inversor de mar: 


prin sal 
calat în transinisi 


140 


99. 


Lárgime: Pazmep mo npaeke; Larghezza. dimensione sul 
dritto; Echantillon sur le droit; Siding: Dicke (bei Spanten lang- 
schifís, bei Steven, Kiel usw. querschiifs). 

Mäsurătoare paralelă la învelișul navei, dimensiunca unei piese 
din osatură măsurată paralel cu suprafaţa exterioară a navei, 


100, 


Linia de plutire; Barepnunura; Linea di galleggiamento; Ligne 
d'eau, Hottaison: Water line: Wasserli 

Intersecţia suprafeței vasului cu supralata apei, presupusă ab- 
solut calmă. 


101. 


Lorasel pivotului inferior al cirmei: IlarkoBaa netia bpynegas): 
Femminella del caleagnolo; Fémelot de talon; Keel brace; 
Hackóse, 


1/60 


102. 


Locagurile pivoturilor cirmei crapodină: Pyaenaa geng: Fémelnts 
de gouvernail. Gudgeons, braces of the rudder; Ruderósen, Ru- 
derscheren. 

Găuri cilindrice, prevăzule în ieşiturile efamboului, în care se 
rotesc pivoturile cîrmei, 


a ———————— 


Aneză 


m ; EE 
ANEXĂ (continuare) ANEXĂ (continuare) 
Nr. e E | 
NE | Termenul şi definitia Planga/reper cat, Termenul si definiţia Pianşaireper 
er 
LU Ias] SE 
i e y KÉ Gë E 1 
103 Luminător; spirai; CaeroBoli ap: Tlanyónbril E ES Ee EE i 
Invetriata, osceriggío, spiraglio; Claire-voii ighi; Obertich E i E. i 1/62 
Má construcție deasupra. punţii prevázutá cu ferestre pentru ji Pan SE a da" borta e7 
a da lumină si aer compartimentulus aflat deent. Ge 7 î 
i 112. nar ae mariait, or UipaproBbiit vz Bocca di loneggio, 
i ` SS SN ma oochio di ioneggio, ‘ormeggio; Ecubicr de hâtuge, d'amarrage: 
104. Marsuin prova; Bang, Bóxcosar Se: Prestantino di prora: Warping pipe, mooring pipe fairleader, Verholklüse, Vertánungs: 
Marsouin avant: Stenison; Vorsteven ue, 3 fa | ya | Wis, 1/25 
Piesă din lema care leagă chila cu etrava; este intrucilta o pre Oriticiu în parapei peniru trecerea munevrelor, Îotărit cu o piesă 
lungire a earlingii. i de lontă sau oţel cu margini rotunjite. 
5 Marsuin-pupa: CrapeKunna; CTApHCOR; Bracciolo del dro 113. Navá: ón; Dastimei ce: Narvi ati g 
P di poos, Ëm "e poppa; Courbe d'étambot, marsouin ar- e sen Ship. Ee nave; Navire. bâti- 
riete „Sem post knee, sternson, stern knee; Achterstevenkilie. 15 Constructie NEE destinata a vigaliei si mai mare decit y 
interstevenlani , ambarcalie, Delimitarea este evi aproximativă, 
Piesă, de obizei curba, care face legálura elamboului cu osa- Sale provenea -d 
tura longitudinală (ehită si carlingă). V. şi „masiv-pupa“. S 
` 1 14 Ni: 3agaenga; Pernotto: Chiodo: Rivel; Rivet; Niet. 
E o ei ET - Mass! Element de legătură care leagă impreună două pă in cari 
Masivul-prova: Jefineya Hoconoii; Massiocio di prora; Mass") El Säi e? imprei ouă piese prin care 
106. aroomi proc pl Ee Fore deadwood: Vorderer Todl- pălrunde, format dintr-un corp cilindric cu capete forjate, ` 
holz. 14 
Osaturá din grinzi drepte sau curbe care leagá elrava de chila ) 115. Gelida A N 5 
d ură elle e See oi -pupa: Tpanen; Ouad.o della poppa, specchio di poppa: 
si de carlinga centrală. Y. și „marsuin”. | Tablcau dart Transom; Spiegel. P ! 
> Suprafața transversală plată sau puţin curbată care limitează 
107. Masivul-pupă; Jeñsya Kopmonoit; Massiccio di poppa: Mass:i | exiremăatea-pupa a vaslui. 
arrâre! fausses pièces de Farriâre; -After deadwuod: Achteres j ` 
Todiholz. v AR 116. a | 
Osatură diu grinzi drepte sau curbe care leagă elamboul de | d Opera moartă: Hansonuaa uaeth cynna ` Opera morle, bordo; | 
Pire b lată. Y. si amarsuia”. Oeuvres mortes, hauts; Dead-work; Todles 
chilă și de carlinga cenl SÉ n i d 
R i Parte din corpul mavej aflată deasupra apei. 
108. 1 — atontant de parapeti Croliga panmóopsa; Baltagliola:; J GH Sen 
A pară pan de A 17. Opera vie, carena; Roasozuaa macro; Carena, opera viva; Ca: 
beatle de pavois; Bulwark stanchion: AE pu a Ee Ui réne; Quick works: (Schifis-) Boden, lebendes Werk, | 
Osatura verticală a parapetul, ormată uneori din om" Partea din corpul navei aflată în apă. | 
coastelor. A 1 ën ID E E EE eg 
d 118. i 
. SES , E Osalura; Haop; Ossatura; Membrure: Framing; Geri | 
Motor ausiliar; Benomorarenbii ABHraTeab; Motore ausi WE l > PERAR EIERE 
La It Moteur ausxilinire; Auxiliary engine; Hilismotor; E Scheletul corpului navei. 
Motor folosit la diferite servicii de bord, de obicei la azționz- SE: = e: 
rea unui generator electrie pentru necesitățile navei, de paset 119. Paiol, panou de barcă: age: Paiuolo, pagliuola, paglivolato, 
nea, motor de mică putere pentru propulsarea umi vener. SS Payol, plafond; Ceiling, ilooring, bottom boards; Flur- 
$ "zer, ` Ge E 
SERE E S incipale; M Scinduri așezate longitudinal deasu varangelor, d 1/63 
M incipal: Caapnnp ABATATENb; motore principale; Moteur ne 7 long: upra varangelor, uneori 
110. elor Pai engine: Hauptmolor. 1129 -amovibile, care constituie pardoseala unei încăperi de pe vos san 
Molor care acţionează direct sau îndireol propulsorul navei. a mei ambarcaţii. 
+ LEE 


|_| Motor oare aeioneaza diest omi vae pomeni Îl 


[8.— Ambareaţii din lemn 


274 


Termenul şi definiția 


Paiol domonlabil; Tione aumóepóopromsii; Copricanale di sen- 
tina, covracanală, sopracenali; Parcioses; Limber boards, limber 
strake; Füllungen der Niistergatte. 

Scinduri amovibile care acoperă saniinele afale de ambele 
parti ale carlingii centrale. 


Plansa/reper 


Pană cilindrică, cep; Jepepnnnap mm: Dado, maschio d'uni- 
one, Cilinéretto di Jeguo duro; Dé ou tampon. d'assemblage; Do- 
wel, timber-dowel; Zylinderzapien, Dübel Verbindungezapler, 

Bucalái cilindrică din lemn dur utiizală la îmbinarea a două 
grinzi pentru a uşura buloanele contra solicitărilor de forteca 


Parapet; PaamGopr; hapavesala; Pavois; Bulwark; Schanz- 
kleid. 

Prelungire a bordajului deasupra punţii poniru protecția persoa- 
nelor ambarcate, E 


Partea centrată; Cpeatas «acto (xopnyca cyana); Parte ma- 
estra della nave; parte centrale dello scafo; Mailresse partie; 
Middle body: tesch 

Partea din mijloc. şi cea -mai lată a corpului navei. 


Pescaj. V. „imersirme“, 


Pierderea filelor bordajului (exterior): CiGruona (napyauoi) V. 
PU de bordaj pierdută“, 3 


Piesă formind partea superioară a unei coaste de lemn formată 
din bucăţi: Tontmxóepc; Scalmolto; Alonge de sommet; Top tim- 
` Ober-Auflanger. 


Piesă de umplutură, de inlárit o ionádilurá: Yax; Cepezella; 
lapazza; Taquet, couvre joini; Chock; Fūllstück. 
Piesă din lenm care întărește o înnăditură, 


Pivolurile cirmei; Ulrops; Maschi, aguglioiti del timone: Aigui- 
llots de gouvernail; Rudder pintles; Ruderfinger, Ruderfinger: 
linge, Ruderhacken, 

Piese cilindrice, fixate de obicei pe cîrmă, care se rotesc în 10- 
caguri purtate de etambou şi împreună cu care ferntează fifinele 
cirmei, 


Plan fong: l; Beprigasorsra septexc; Piano longitudinale: 
Pian longitudinal; Sheer plan, Lângsriss, Seitenriss. 

Acea parte a planului de forme care reprezintă silueta navei în 
planu! diametral și secțiunile paralele cu acesta. 
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ANEXĂ (continuare) 


Nr, 
et 


Termenul şi definiţia 


Plansaireper 


130. 


Pontil; Munsepe; Puuielio; Epoatilic;” Pillar, stenchion; Deck- 
slitze, 
Suport vertical al osalurii unei punți. 


131 


Prosetupá, cule de etansare: Flaónsoultam koposra; Premis 
loppa; Presse-ctonpes Slufiina box: Slopibiiehse. 

Dispozitiv asigurind trecerea etai 
rele, fie că are o mişeare lininră, fie că are o miscare rola 
Termenul se aplică in sens mai restrins acelei piese a unei cuti 
de etanșare care presează pe garnituri 


a unui as printr-un pe- 


Propulsor; Haeren: Propulsore; Propulseur, propelling; 
propelling, implement: Propeller, 
Organ actionat de maat i molor) şi care produce înain- 
larea navei; poate ii constituil dintr-o elice hidraulică (sau 
ná), din una sau din două roți cu sbaturi ele. 


Prova; Prora; Ho»: Prua, Avant, proue: Bow: Bug, Vorscitiii. 
Partea dinainte a vasului 


134, 


Pupa; Kopa; Poppa; Arriére, poupe; Stern; leck. 
Partea dinapoi a vasului. 
r 


135. 


Rama peretelui etans: Bpye oëääeoguf: Encadrement de la 
cloison étanche; —; Bulkhead frame, 
Grindă pentru incadrarea construețiilor. 


136. 


Rama oglinzii pupei: OGsaska rpangesan: Arcaccia, grella; Ar- 
casse; Stern frame; Heck. 

Piesa care încadrează tabloul sau oglinda din pupa şi intä- 
reste legătura acesteia cu scindurile borda ului. 


137. 


dințată; Tone 3yóoemii; Tavola marginale 
Scindură a punţii lipită de läerimarä, luoratá cu dinți, în care 
se termină bordajele punţii, 


138. 


Ramá-postament; Kowmre (aoka); Mascellare longitudinale, 
Battente (della boccaporta), Mascellare traversale; Hiloire 
(d'écoutille); Frontean, surbau: Hateh-coaming Headledge: Luk- 
siil!, Lukensill, 

Rama unui tambichi sau a unei guri de magazie, compusă 
din piese aflate deasupra punţii. 


A a 


18* 
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Anexă 


ANEXĂ (continuare) 


Termenul st definiția 


Plonsa/teper 


Randá; Tapeas-rapye, Tapen mapye; Randa; Voile goé- 
dette; Gaff sail; Galielsegel. 

Velă aurică, în iormă de palrulaler neregulat, ridicată cu o 
margine lipită de catarg, invergată pe an pia şi întinsă pe un 
ghiu. 


140. 


Rezervă de flotabilitate, de plutire; Banac azasyuecta; Ri- 
serva di¡galleggiabilitá; Reserve de flottabilité; Reserve buoyan- 
cy; Reserve — Schwimmfáhigkeit 

Greutatea care trebuie „încărcată intr-o navă pentru a-i reduce 
bordul liber la valoarea reglementará. 


141. 


Repartiția rosturilor bordajului, decalarea imbinárilor; Hepeos- 
aka “etbirkoB; Distribuzione, sfalsatura delle testale; Décroisement 
des abouts; Shifting of bults; Stossverteilung. 

Pentru a evita o stăbire locală a bordejului corpului sau al 
punţii prin imbinári cap la cap, alăturate sau vecine, regulamen- 
tele de construcţie prevăd modul în care acestea irebuie dis- 
tanțate. : > 


142. 


Repartiția incheicturilor coastelor; Tepesaska ẹbyroxcos; Sfal- . 


salura dei giunti delle costole; Décroisement des jcinis des 
couples; Shifting of the futtock bults; Verteilung der Anflanger- 
stosse. 


Decalarea îmbinărilor pieselor care constituie coasieie unei | 


nave de lemn. > 


143. 


Rondelä; şaibă; lllañóa; Rosetta; Rondelle; Washer; Unterleg- 
scheibe. 

Disc metalic găurit care se aşază sub capul unui bulen sau ai 
unui gurub. 


Rost, îmbinare; (Tas; Comento; Couture; Seam, landing; Naht. 
Santul dintre două bordaje aláturate. 


Sabord (de tun); opr (opyamiimbi); Portello, (eannoniere); 
Sabord:, Port (gun-). porthole; Pforte (Sliick-). 

Deschidere in bordaj, de formă dreptunghiulară, care se închi- 
de în navigație cu un capac; servește la ambarcarea incárcá- 
turii în anumite cazuri. În marina veche tunurile trăgeau” prin 
saborduri. i 


1/25 


146. 


Safran, pana rei. Mepo pyna; Pala del timone; Safran; 
Alier-piece of the rudder, rudder blade; Ruderbiati, R 

Partea lată -a cirmei pe care se exercită presiunea apei pentru 
a modifica direcția vasului. . j 


1/87 
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ANEXĂ (continuare) 


7 


| Plansaireper 


Ne, 
ent. 


Termenul si definiţia 


147. Sart; Baura; Sarlia; Mauban; Shroud; Want, 
Manevră fixă care tine un catarg în borduri. 


146 


118. Sectiunea 1maestrá; Mugenenoe ceueane; Sezione muestra; Cou- 
pe au maitre; Midship section; Haupispant Querschnitt, Mitt- 
sehilissektion. 

Sectiune transversală a vasului în locul unde aria secțiunii 
carenei este maximá. Aceasla corespunde în general cu lărgimea 
niaximă şi se află Ja jumătate din lungime. 


H9. _Serelă; Cruprerunr; Serrcte del trincarino, di zoccolatura; 
Feuilles brelonnes, virures bretonnes; Spirkettings; Setzwe- 
ger. 

Prima filă de bordaj interior deasupra lácrimarei unei punți | 
inferioare. 


150. Siuk 
Y. „aposlot“ 


Sina briutui de acostare; Genen Hapyxnoro mousambnoro | 
Spyca; Lisse en fer du bourrelet de de défense; —; Wallschiene, 


Bandă de oțel fixală pe lata exterioară a briului de acostare. | 


$ina chilei: Oxoaxa kana: Ferramente della chiglia: Ferrure | 
de quille; Keel band; Kielschiene, Kielbeschlang. $ 

Bandă de oțel fixată pe [aţa inlerioară a chilei (sau a chilei |. 
lalse) pentru a o apăra de izbituri; se folosește mai ales la 
„mbareaţii care se adue des pe uscat. 


153. 


caste); Bande diagonale (sur la membrure); Diagonal iron band 
(on frames); Diagonalband, Diagonalblech (aul den Spanten). 

Legături oblice de la punte la fund, iormaie din benzi de oțel. 
aplicate sub bordajul exterior, încastrate în coaste, pentru a; 
mări rigidilatea navei. | 


Şiuă diagon: Unna ntaronanbHan: Diagonale di ferro (sulle | 
i 
i 


| Şină de punte: illana naayónam; Lamiera di legame dia | 
| gonale sui bagli; Bande diagonale sur les barrots: Diagona! lie i 
| plate on beams; Diagonaiblech, Diagonalband aui den Deck | 
| i 

| 


balken. 


Sine de oțel așezate deasupra iraverselor de punte sub co- 
verta de lemn pentru a mări rigiditatea vasului 


i 
| 


18 
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ANEXAÁ (continuare) 


Termenul si definiția 


Plansa/reper 


155, Sina etruvei: Okoska mrenua: —; Ferrure de Pélrave; —-: Siem 
band. 
Bandi de otel fixalá pe fafa exterioară a elravel 
156. Spargeval: BpexBaTep;  BOALOSON; Frangionde;  rompionda; 
Briselame; Breskwaler; Wellenbrecher, Brechwasser, 
Eran ivelit şi în formă de unghi, cu viiul înainte, 
pe punte inspre prova, pentru a feri puntea de valuri. 
157. Spirai. 
Y. „luminător” 
158 Struná, tirant: Crpyua; Tirano; Tirant; Tie-rod; Zugstango. 
Vergea de oțel, cu un dispoziliv de întindere, tucrind în ten- 
siune, “pentru a se opune deformárii navei. 
139. 1 Suprastruciură;  Hancrpolixa; Sovrastrultura; Superstructure; 
|. Erection, Aulbau. ` i 1/28 
i Construcţie ailalá deasupra punji care nu se intinde pe toatá 
1 lungimea navei. 
Ls Ze? 
160. Surub; Buur; Vie Vis; Serew; Schraube. 1/20 
Piesă metalică de legătură, bine cunaseută. 
161. | Talpa, postamentul calargulut; Crenc; Seassa d'atbero: Emplan- 
ture de mål; Masi step; Masispur 1/67 
Piesă aşezată peste carhngă sau siruclurá în care se sprijină 
piciorul calargului. 
162. Talpa chilei. 
V. „Chiia falsă". 
y E 
153. ! Tambuchi: Cxounas ryóxa; Tambuecio; Capot d'échelle; Com- 
panion hood, companion house; Lukenkappe. 
Micá construcție aflată deasupra unei deschideri în punte prin 
care se pătrunde în interior. 
164. Tane de apă (dulce, potabilă); Cnezepua aan Borm (npeetoii. 
Boanoit 11a mirba); Serbatoio di acqua (dolce); Caisse à eau 
(douce, potable) (Fresh, drinking) waler tank; (Siiss-, Trink-) 
Wassertank. 1/68 


Rezervor în care se pástreazá apă de băut sau peniru alte 
servicii, Dacă este contectionat din tablă de oțel se acoperă în 
interior cu lapte de ciment care apérá bine metalul și nu alte- 
reazá apa. 


Nomenclator marinárese de ambarcafii 


279 


ANEXĂ (continuare) 


Termenul si definiţia 


Tanc de zi; Dlexypuaa cucrepha; Serbaloio di servizio; Caisse 
de service; Day tank, daily service tank. Tagestank. 

Rezervor de combustibil care conţine cantitalea aproximativ 
necesară consumului zilnic, din care se alimentează motorul şi 
care permite un contro! al consumului, 


Plangafreper 


1/69 


166. 


Tane de combustibil; Tonaunaa cuerepua; Serbatoio di combus- 
libile; Reservoir, caisse à combustibile; Fuel tank; Penta 
dauk. 

Rezervor pentru combuslibil lichid: benzină, motorină, păcură. 


170 


167, 


Tae val; etravă lials; Bonopea; Taglíamare; Taillemer; Cul- 
waler; Krümmung des Slevenscheggs zum Gallion, 

Partes anterioară a elravei, de la linia de plutire în sus și 
care se curbeazá spre direcția bompresului, adesea considuitá 
dintr-o piesă adâugată peste efravá, 


174 


168. 


Teşirea rostului, a muchiilor bordajelor (pentru cáláfátuire); 
Pasmaaka (masor oGuusku); Altargamento dei comenti; Ouver- 
ture des coutures, Bevel, outgauging, opening (of the seams) —. 

Io vederea introducerii calafaiului, marginile bordajelor alā- 
turale se teşesc spre exterior, 


169. 


Timona, roata met: Dirvpnan: Ruota del timone; Roue du 
gcuvernail; Steering wheel; Steuerrad. 

Roata carc servește la conducerea vasului prin modificarea 
poziției cirmei. 


1/41 


170. 


Timonerie; Da aepan pyóxa; Casotto del timone; Timonerie; Wheel 
house; Ruderhaus; Steuerhaus, 

Adápost sub care se aflá roata ;cirmei, busola, cum şi o parle 
dm instrumentele folosite în navigație; apără de intemperii pe 
timonierul de la cirmă, pe comandant ete. 


1/27 


Traversá de cală: Duse rpiomnbii; Baglio della stiva; Barre 
sèche; Hold-beam; Raumbalken. 

Traversá cate leagă pereții vasului prin golul unei magazii 
sau al altui compartiment mare. De regulă mu au curbură și 
nu poarlá o punte. 


Bau, barrot; Beam; Balken. 


Traversá de punte; Brne; Bag! 
Decksbalken. f 

Piesă transversală care serveşte de legătură între borduri și 
de suport pentru bordajul punţii. 


A 


200 


-A N EX Ă (continuare) 


Traversă infáritá: Bume yennenubiii; Baglio rinforzalo; Barrot 
renforcé; Panting beam; Schwere Balken. 

Traversá de punte cu secțiune mărită, aşezată lîngă bocaporti, 
sub instalații grele de pe pante, în regiunea catargelor sau în 
¿lite locuri solicitate. 


„Ptansajreper 


1/73 


174, 


Traversă intreruptă; Mlonyónme; Mezzo baglio, baglietto; Demi- 
barrot, barrotin; Hali-beam; Halbbalken. 
Traversă întreruptă în dreptul bocapoctilor sau a puturilos.- 


175, 


Traversá de intárifurá contra gheturil Ancónme; ` Baglió di 
riniorza, per la navigazione nei ghiacci; Bau de renfort pour la 
vavigalion dans les glaces; Ice beam; Balkon zur Verstárkung 
tür die Schilfahrt im Eise. 

Traverse nepuniate in regiunea liniei de plutire a vasului in- 
cárcat, constituind o întărire transversală suplimentară la vasele 
care navigá în ghefuri. ` 


176. 


Trecere de apă; Bononporok; Bisce, anguille; Canal des anguil- 
lers; Limbers, water-course; Wasserlaui. i 
Găuri în varange pentru trecerea apel spre sorbul pompei. 


Här 


Tribord; Tipaanun 6opr, urrupóopt; Deslra; Tribord; Starboard; 
Steuerbord. 
Parlea din dreapta a navei, privind spre prova. 


178, 


Trombă de ventilație; Beuzuaazop; Tromba da vento; Manche à 
vent ă air; Ventilator; Ventilator. 

Tub de tablă care trece prin punte pentru a aerisi un compar- 
liment din interiorul vasuiui sí prevăzut la partea superioară. cu 
o deschizătură laterală in formă de pilnie care poate ii orientată 
după necesitate. 


1/24 


179. | 


Trofé: Ilityptpoe; Freneilo de timone; Drosse du gourernail, Til- 


ler rope; Steuerreep. 
Parime, lanțuri sau bare care comandă schen, La. âmbareații 
mici existá douá:saule scurte, ținute în mină de cirmaci, 


1/40 


180. 


Tub de etambou: Jeunayanasrpya; Tubo delica; Tube 
d'étambol; Stern pipe, stern tube, shalt pipe: Stevenrohr. 

Tub metalic pentru trecerea axului elicei prin etambon; conține 
un palier și o presetupă. 


1/34 
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ANEXĂ (continuare) 


Termenul şi definiţia 


Umpluiură; Baraymka; Riempitore; Pièce de remplissage, cale; 
Filling piece; Fúllstick. 

Bucatá de lemn care umple un gol.pentru a realiza elangellale 
sau o legătură mai bună. 


182, 


Ureche; Hanpaanstouuii Kawz, K103 meaprogmbrit; Bocca di ran- 


cio; Chaumard; Chock; Lippklampe. 
Piesă de céláuzire a parímelor, de obicei deschisă la partea 


superioară şi fixată la marginea punţii. 


183. 


Varangă; Paop, baoprumóepe; Madiero; Varangue; Floor, fra- 
me iloor, ilcor timber; Bodenwrange, 

Piesă transversală, lixatá pe chilă şi sub carlingá, care leagă 
impreună cele două părți simetrice ale unei perechi de coaste. 


1110 


184, 


Velá; Mapye; Vela; Voile; Sail; Segel. 
Suprafaţă de pinzá sidicată la catarg pentru a folosi forja vin- 
tului la propulsiună. 


Vergă; Peii; Pennone; Vergue; Yard; Rahe, Raa. 

Piesă de greement, formată dintr-un lema rotund atirnat la 
mijloc de un catarg, pe care „se înverghează“ vela patrată ime- 
diai inferioară si „se întinde“ aceea imediat superioară, 


186. 


Vinciul ancorei; Slkopnas ne6enxa, Brenn: Molinello; Guin- 
deau d'ancre; Anchor winch, windlass; Ankerspill. 

Troliu cu care se manevrează; lanţul ancorei cum și parimele de 
manevrá din prova. 


1742 


187. į 


Vinci de bigă; TpysoBan Je6enka, boat Verricello di 
carico; Treuil de chargement; Cargo winch; Ladewinde. 

Trolíu, cu abur sau electric, montat aproape de piciorul 
unui calarg si servind ia manevrele de greuláti.cu bigile arbo- 
relui respectiv 


| 
H 
H 
i 
| 
H 
1 
H 
i 
4 
i 
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A NEXA (continuare) 


“Termenul si definiţia 


Planșa/reper 


Echidistanta coastelor; Lina una, paccroaune Mes ny nz Hr AN 
Disianza delle ordinale, delle costole, delle corbe; Espacement 
des couples, écartement des couples; Spacing ol the irames, dis- 
tance oi frames; Spantendistanz. 


„De obicei, coastele sint repartizale la intervale egală, măsurate 
din ax în ax, de-a-lungul chilei. 


Elernent de coaslă; Pyrorc; Scalmo; Allonge; Fuliock; Auflar- 
ger, - 
Bucáfile de lemn care iormează coaslele, 


Elice: Tpeduoii gaer: Elica; Hélice: Propeller, screw; Pro- 
peller, Schraube, Schraubenpropeller. 
Piopulsor bine-cunoscut, format din două sau din mai mulie 


aripi fixate pe un buluc. 


1136 


Ti 


Elambow Axrepusrenemb; crapanocr; Drillo di poppa; Etam- 
tot; Sternposi; Hintersteven Achtersteven. 

Grindá fixată pe chilá intr-o poziţie verticală sau aproape ver- 
licalá, pe care se încheie nava la partea posterioară, 


143 


Etamboul bolţii; Bpyc renunoprusii, konrp-rumGepe; Scalmo 
qella losca; Allonge de poupe contre la jaumiére: Horntimber, 
Sterutimber, counter timber; Mittelheckspant. 

Grindă longitudinală inferioară å bolţii în. pupa eiamboului, 
gáurilá pentru trecerea axului cet, 


73 


Etamboul elicei; Craprnocr; Driilo dell'elica; Elambol avant; 
Propeller post; Schraubenstevei 

Piesa verticală anleriozrá a unui cadru de elice prin care trece 
tubul de etambou şi cu arborele portelice. 


74. 


Elamboul cirmei: Pyneapoer;, Dritto del timone; Etambot arri- 
tre; Rudderpost; Îizterstevea. ES 

Piesa verlicala posterioară a unui cadru de elice, pe care se 
atticuleazá cirma. 


„ Etambreut catargului; Mlapruepe; Masira (di um albero}; Etam- 
brai de mål; Masi partner; Mastfischung. 

Gaura de lrecere a catargului prin punte gi piesele care o în: 
cadrează. 


Nomenclator murindresc de ambercatii 
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ANEXĂ (continuare) ` 


| 
St Termenul şi definiția Planga'reper 
i 
1 
76. Etammbreul cirmci: Fenunopr; Losca; Jaumiére; Helmporl; 
Hennegat. 1/82 
Gaura prin care axul cîrmei pálemde în corpul vasului. 
77. Etrava: (1) Popureseno; (2) Cres; Ruota di prora; Etrave; 
Stem; Vorsteven; Vordersteven, 
Piesă care prelungeşte chila in sus la prova şi pe care se 1124 
tiseazá capetele bordajelor. Termenul (2) are atit sensul de etra- 
va in gencral, cit şi acela de „etravă exterioară“. i 
78. Filă de bordaj: [lose (5oprosoii); Corso di iasciame: Virure, 
tile de bordages: Strake; Gang. 9/75 
Sir de scinduri sau de table din bordajul corpului sau al 
rot, 
T 
79. Pilá de bordaj pierdulá, intreruptă; Corso perduto, perso: Stes- 
icr, drop sirake. Deg 
Pentru a evita o ingustace exagerată a lilelor bordajuluí spre 2/84 
extremitátile vasului, cite una dinire ele este întreruptă, tásind 
ustiel celor vecine o lărgime convenabilă. 
80. Filá de înveliş la fund: [ose amauesoli; Corso di fasciame; 
Virure de payol, de plafond; Bottom strake; Plankengang do | 
Fiurhólzer. k j 
Filá din bordajul interior de Tund. 
Bi. Foc, loc; Kausep; Fiocco; Foc; Jib;.Kliiver. 
Velá triunghiulară în prova. 
82, Galbord; Tone uinytiroauiii; Torelio; Galbord; Galboard strake; 
Kielgang. 283 
Filă de bordaj exterior alipită de chilá (uneori si fila imediat me 
urmátoare). | 
, i 
83. Galion; Kuasgurea Serpe, paímella: Guibre. poulaine: Knee 
ci the head: Galion, Galionsscheg. g 
Guseu din prova care serveşte ca reazeni peniru bompres i 
contribuie la forma arhilecturalá a provei. i 
7 T SH 
8. Genunchi. guseu, coltar: Kunna (nadopnaa); Bracciolo; Cour- | 
be; Knee: Knie. SE f 
Piesă din lemu curb sau de oțel care rigidizcazá legäturile 
dinire piesele verticale şi orizontale ale osaturii navei. 
85. | Geriunchiul etravei; Tren Pit di ruota; brione; Brion; Gripe; 


Anlauf, Stevenanlaul. each 
Piesă exterioară de legătură intre etravá şi chilá. 
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Nr, 
E 


Termenul şi definiţia 


86. 


Genunchiul interior al etravel, marsuin prova: Crem numa: 
Bianceiuolo della ruota di prora; Courbe d'elrave, marsown avant 
Sim knee; Vorsteverkmie, 


Piesă care leagă carlinga cu etrava. V. si „masivul prova“. 


| Planga/reper 


87. 


Genunchiul oglinzii pupei: Kuma Tpamtesas; Bracciolo d'ar- 
caccia; Courbe de tableau, d'arcasse ou d'écusson; Quarter knee, 
transom kuee; Heckknie. 

Piesă curbată care leagă oglinda-pupa de etambou sar de ma- 
sivul-pupa. 


Ghirlandé; Bpewryx; Ghirlanda; Guirlande; Breasthook; Bug: 
band, Slevenband. 

Piesă din lema 'curbal natural sau guseu de Der care leagă 
capetele curenților longitudinali cu etrava. 


89. 


Ghiu; Tax; Boma; Gui; Bóme, Boom; Baum, 

Piesă de greement formată de regulă dintr-un lemn rotund, 
articulat cu un capăt pe un catarg, pe care se înlinde marginea 
de intinsurá a unei vele aurice, 


90. 


Grosime; Pasuep no nekaay; Dimensione sul torto; Echantillon 
sur le tour; Moulding (in-and-out dimension); Mallstarke. 

Dimensiunea unei piese din osatura navei măsurată perpendicu- 
lar pe supralata exterioară a navei, ntăsurătoare normală la în- 
velisul navei, 


9. 


Gurrá: Chyna; Lombulo, rotondo dei Tor: Bouchain; Turn o 
the bige: Kimm. 

Porțiunea carenei cu cea mai mare curbură în secțiure trars 
versalá, care [ace trecerea de la fund la partea aproximaliv verli 
cală a bordaj dui. 


92. 


Guseu; Kanna; Bracciolo di lamiera; Gousset; Knee-plale, Gus- 
set-plate, Bracket: Knieblech, 

Piesă metalică care infáreste unghiul format de două etmente 
constructive. Pentru guscuri din lemn y. „genunchi“, 


93. 


Gutieră sau lácrimará: Batepueñe; Trincarino; Gouitiere, four- 
rure de goutlitre; Waterway; Wassergang. 

Scîndură longitudinală, mai groasă decit puntea, care formează 
marginea exterioară a punţii. 
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ANEXA 


(continuare) 


Termenul şi definitia 


Planşa/eeper 


Hublou: LHamouenaop: Porlellino; Elubiot; Side-light, bulis 
eye, light port; Scitenlicht, Seitenienster; Bullauge. 

Mieá lereastră rotundá cu geam gros si închidere etanşă Dat? 
in bordaj. H 


1/58 


93. 


Tmbinare: 3amox; Pareta. Palella, Imparcllatura; Ecart; Scari: 
Lasch. 
înnădilură îulre două hucáti ale unui deent constructiv, de 


exemplu ta chilă, 


96. 


îmbinare în cap: Crez; Intestatura. testata, nughia; About. 
joint: Butt. jo; 

Îmbinarea cap la cap a două bordaje diu aceeasi filă sau a 
două piese din acelaşi element constructiv. 


97. 


imersiune; pescaj; Ocaxxa; Pescaggio; Tirant d'cad; Draught 
{of water), Drait; Tiefgang. i 
Diferența de cotă între suprafala apei și punctul cel mai de jos 
al carenei. Pentru calcule se foloseste imersiunea liniei de bază. 


98. 


Penepcuenan nenezasa; Apparecchio d'in- 
me della marcia: Changement de marche; Reversing gear, 
+ Lirstener-vorrichtung; Wendegeiriebe. 

care schimbă sensul de actionare al propulsorului fie 
himbarea morsului mașinii, fie printr-un mecanism Hiter- 
în cazul motoarelor mai mici, 


Inversor de mar: 


prin sal 
calat în transinisi 


140 


99. 


Lárgime: Pazmep mo npaeke; Larghezza. dimensione sul 
dritto; Echantillon sur le droit; Siding: Dicke (bei Spanten lang- 
schifís, bei Steven, Kiel usw. querschiifs). 

Mäsurătoare paralelă la învelișul navei, dimensiunca unei piese 
din osatură măsurată paralel cu suprafaţa exterioară a navei, 


100, 


Linia de plutire; Barepnunura; Linea di galleggiamento; Ligne 
d'eau, Hottaison: Water line: Wasserli 

Intersecţia suprafeței vasului cu supralata apei, presupusă ab- 
solut calmă. 


101. 


Lorasel pivotului inferior al cirmei: IlarkoBaa netia bpynegas): 
Femminella del caleagnolo; Fémelot de talon; Keel brace; 
Hackóse, 


1/60 


102. 


Locagurile pivoturilor cirmei crapodină: Pyaenaa geng: Fémelnts 
de gouvernail. Gudgeons, braces of the rudder; Ruderósen, Ru- 
derscheren. 

Găuri cilindrice, prevăzule în ieşiturile efamboului, în care se 
rotesc pivoturile cîrmei, 


a ———————— 


Aneză 


m ; EE 
ANEXĂ (continuare) ANEXĂ (continuare) 
Nr. e E | 
NE | Termenul şi definitia Planga/reper cat, Termenul si definiţia Pianşaireper 
er 
LU Ias] SE 
i e y KÉ Gë E 1 
103 Luminător; spirai; CaeroBoli ap: Tlanyónbril E ES Ee EE i 
Invetriata, osceriggío, spiraglio; Claire-voii ighi; Obertich E i E. i 1/62 
Má construcție deasupra. punţii prevázutá cu ferestre pentru ji Pan SE a da" borta e7 
a da lumină si aer compartimentulus aflat deent. Ge 7 î 
i 112. nar ae mariait, or UipaproBbiit vz Bocca di loneggio, 
i ` SS SN ma oochio di ioneggio, ‘ormeggio; Ecubicr de hâtuge, d'amarrage: 
104. Marsuin prova; Bang, Bóxcosar Se: Prestantino di prora: Warping pipe, mooring pipe fairleader, Verholklüse, Vertánungs: 
Marsouin avant: Stenison; Vorsteven ue, 3 fa | ya | Wis, 1/25 
Piesă din lema care leagă chila cu etrava; este intrucilta o pre Oriticiu în parapei peniru trecerea munevrelor, Îotărit cu o piesă 
lungire a earlingii. i de lontă sau oţel cu margini rotunjite. 
5 Marsuin-pupa: CrapeKunna; CTApHCOR; Bracciolo del dro 113. Navá: ón; Dastimei ce: Narvi ati g 
P di poos, Ëm "e poppa; Courbe d'étambot, marsouin ar- e sen Ship. Ee nave; Navire. bâti- 
riete „Sem post knee, sternson, stern knee; Achterstevenkilie. 15 Constructie NEE destinata a vigaliei si mai mare decit y 
interstevenlani , ambarcalie, Delimitarea este evi aproximativă, 
Piesă, de obizei curba, care face legálura elamboului cu osa- Sale provenea -d 
tura longitudinală (ehită si carlingă). V. şi „masiv-pupa“. S 
` 1 14 Ni: 3agaenga; Pernotto: Chiodo: Rivel; Rivet; Niet. 
E o ei ET - Mass! Element de legătură care leagă impreună două pă in cari 
Masivul-prova: Jefineya Hoconoii; Massiocio di prora; Mass") El Säi e? imprei ouă piese prin care 
106. aroomi proc pl Ee Fore deadwood: Vorderer Todl- pălrunde, format dintr-un corp cilindric cu capete forjate, ` 
holz. 14 
Osaturá din grinzi drepte sau curbe care leagá elrava de chila ) 115. Gelida A N 5 
d ură elle e See oi -pupa: Tpanen; Ouad.o della poppa, specchio di poppa: 
si de carlinga centrală. Y. și „marsuin”. | Tablcau dart Transom; Spiegel. P ! 
> Suprafața transversală plată sau puţin curbată care limitează 
107. Masivul-pupă; Jeñsya Kopmonoit; Massiccio di poppa: Mass:i | exiremăatea-pupa a vaslui. 
arrâre! fausses pièces de Farriâre; -After deadwuod: Achteres j ` 
Todiholz. v AR 116. a | 
Osatură diu grinzi drepte sau curbe care leagă elamboul de | d Opera moartă: Hansonuaa uaeth cynna ` Opera morle, bordo; | 
Pire b lată. Y. si amarsuia”. Oeuvres mortes, hauts; Dead-work; Todles 
chilă și de carlinga cenl SÉ n i d 
R i Parte din corpul mavej aflată deasupra apei. 
108. 1 — atontant de parapeti Croliga panmóopsa; Baltagliola:; J GH Sen 
A pară pan de A 17. Opera vie, carena; Roasozuaa macro; Carena, opera viva; Ca: 
beatle de pavois; Bulwark stanchion: AE pu a Ee Ui réne; Quick works: (Schifis-) Boden, lebendes Werk, | 
Osatura verticală a parapetul, ormată uneori din om" Partea din corpul navei aflată în apă. | 
coastelor. A 1 ën ID E E EE eg 
d 118. i 
. SES , E Osalura; Haop; Ossatura; Membrure: Framing; Geri | 
Motor ausiliar; Benomorarenbii ABHraTeab; Motore ausi WE l > PERAR EIERE 
La It Moteur ausxilinire; Auxiliary engine; Hilismotor; E Scheletul corpului navei. 
Motor folosit la diferite servicii de bord, de obicei la azționz- SE: = e: 
rea unui generator electrie pentru necesitățile navei, de paset 119. Paiol, panou de barcă: age: Paiuolo, pagliuola, paglivolato, 
nea, motor de mică putere pentru propulsarea umi vener. SS Payol, plafond; Ceiling, ilooring, bottom boards; Flur- 
$ "zer, ` Ge E 
SERE E S incipale; M Scinduri așezate longitudinal deasu varangelor, d 1/63 
M incipal: Caapnnp ABATATENb; motore principale; Moteur ne 7 long: upra varangelor, uneori 
110. elor Pai engine: Hauptmolor. 1129 -amovibile, care constituie pardoseala unei încăperi de pe vos san 
Molor care acţionează direct sau îndireol propulsorul navei. a mei ambarcaţii. 
+ LEE 


|_| Motor oare aeioneaza diest omi vae pomeni Îl 


[8.— Ambareaţii din lemn 
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Termenul şi definiția 


Paiol domonlabil; Tione aumóepóopromsii; Copricanale di sen- 
tina, covracanală, sopracenali; Parcioses; Limber boards, limber 
strake; Füllungen der Niistergatte. 

Scinduri amovibile care acoperă saniinele afale de ambele 
parti ale carlingii centrale. 


Plansa/reper 


Pană cilindrică, cep; Jepepnnnap mm: Dado, maschio d'uni- 
one, Cilinéretto di Jeguo duro; Dé ou tampon. d'assemblage; Do- 
wel, timber-dowel; Zylinderzapien, Dübel Verbindungezapler, 

Bucalái cilindrică din lemn dur utiizală la îmbinarea a două 
grinzi pentru a uşura buloanele contra solicitărilor de forteca 


Parapet; PaamGopr; hapavesala; Pavois; Bulwark; Schanz- 
kleid. 

Prelungire a bordajului deasupra punţii poniru protecția persoa- 
nelor ambarcate, E 


Partea centrată; Cpeatas «acto (xopnyca cyana); Parte ma- 
estra della nave; parte centrale dello scafo; Mailresse partie; 
Middle body: tesch 

Partea din mijloc. şi cea -mai lată a corpului navei. 


Pescaj. V. „imersirme“, 


Pierderea filelor bordajului (exterior): CiGruona (napyauoi) V. 
PU de bordaj pierdută“, 3 


Piesă formind partea superioară a unei coaste de lemn formată 
din bucăţi: Tontmxóepc; Scalmolto; Alonge de sommet; Top tim- 
` Ober-Auflanger. 


Piesă de umplutură, de inlárit o ionádilurá: Yax; Cepezella; 
lapazza; Taquet, couvre joini; Chock; Fūllstück. 
Piesă din lenm care întărește o înnăditură, 


Pivolurile cirmei; Ulrops; Maschi, aguglioiti del timone: Aigui- 
llots de gouvernail; Rudder pintles; Ruderfinger, Ruderfinger: 
linge, Ruderhacken, 

Piese cilindrice, fixate de obicei pe cîrmă, care se rotesc în 10- 
caguri purtate de etambou şi împreună cu care ferntează fifinele 
cirmei, 


Plan fong: l; Beprigasorsra septexc; Piano longitudinale: 
Pian longitudinal; Sheer plan, Lângsriss, Seitenriss. 

Acea parte a planului de forme care reprezintă silueta navei în 
planu! diametral și secțiunile paralele cu acesta. 
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ANEXĂ (continuare) 


Nr, 
et 


Termenul şi definiţia 


Plansaireper 


130. 


Pontil; Munsepe; Puuielio; Epoatilic;” Pillar, stenchion; Deck- 
slitze, 
Suport vertical al osalurii unei punți. 


131 


Prosetupá, cule de etansare: Flaónsoultam koposra; Premis 
loppa; Presse-ctonpes Slufiina box: Slopibiiehse. 

Dispozitiv asigurind trecerea etai 
rele, fie că are o mişeare lininră, fie că are o miscare rola 
Termenul se aplică in sens mai restrins acelei piese a unei cuti 
de etanșare care presează pe garnituri 


a unui as printr-un pe- 


Propulsor; Haeren: Propulsore; Propulseur, propelling; 
propelling, implement: Propeller, 
Organ actionat de maat i molor) şi care produce înain- 
larea navei; poate ii constituil dintr-o elice hidraulică (sau 
ná), din una sau din două roți cu sbaturi ele. 


Prova; Prora; Ho»: Prua, Avant, proue: Bow: Bug, Vorscitiii. 
Partea dinainte a vasului 


134, 


Pupa; Kopa; Poppa; Arriére, poupe; Stern; leck. 
Partea dinapoi a vasului. 
r 


135. 


Rama peretelui etans: Bpye oëääeoguf: Encadrement de la 
cloison étanche; —; Bulkhead frame, 
Grindă pentru incadrarea construețiilor. 


136. 


Rama oglinzii pupei: OGsaska rpangesan: Arcaccia, grella; Ar- 
casse; Stern frame; Heck. 

Piesa care încadrează tabloul sau oglinda din pupa şi intä- 
reste legătura acesteia cu scindurile borda ului. 


137. 


dințată; Tone 3yóoemii; Tavola marginale 
Scindură a punţii lipită de läerimarä, luoratá cu dinți, în care 
se termină bordajele punţii, 


138. 


Ramá-postament; Kowmre (aoka); Mascellare longitudinale, 
Battente (della boccaporta), Mascellare traversale; Hiloire 
(d'écoutille); Frontean, surbau: Hateh-coaming Headledge: Luk- 
siil!, Lukensill, 

Rama unui tambichi sau a unei guri de magazie, compusă 
din piese aflate deasupra punţii. 


A a 


18* 
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Anexă 


ANEXĂ (continuare) 


Termenul st definiția 


Plonsa/teper 


Randá; Tapeas-rapye, Tapen mapye; Randa; Voile goé- 
dette; Gaff sail; Galielsegel. 

Velă aurică, în iormă de palrulaler neregulat, ridicată cu o 
margine lipită de catarg, invergată pe an pia şi întinsă pe un 
ghiu. 


140. 


Rezervă de flotabilitate, de plutire; Banac azasyuecta; Ri- 
serva di¡galleggiabilitá; Reserve de flottabilité; Reserve buoyan- 
cy; Reserve — Schwimmfáhigkeit 

Greutatea care trebuie „încărcată intr-o navă pentru a-i reduce 
bordul liber la valoarea reglementará. 


141. 


Repartiția rosturilor bordajului, decalarea imbinárilor; Hepeos- 
aka “etbirkoB; Distribuzione, sfalsatura delle testale; Décroisement 
des abouts; Shifting of bults; Stossverteilung. 

Pentru a evita o stăbire locală a bordejului corpului sau al 
punţii prin imbinári cap la cap, alăturate sau vecine, regulamen- 
tele de construcţie prevăd modul în care acestea irebuie dis- 
tanțate. : > 


142. 


Repartiția incheicturilor coastelor; Tepesaska ẹbyroxcos; Sfal- . 


salura dei giunti delle costole; Décroisement des jcinis des 
couples; Shifting of the futtock bults; Verteilung der Anflanger- 
stosse. 


Decalarea îmbinărilor pieselor care constituie coasieie unei | 


nave de lemn. > 


143. 


Rondelä; şaibă; lllañóa; Rosetta; Rondelle; Washer; Unterleg- 
scheibe. 

Disc metalic găurit care se aşază sub capul unui bulen sau ai 
unui gurub. 


Rost, îmbinare; (Tas; Comento; Couture; Seam, landing; Naht. 
Santul dintre două bordaje aláturate. 


Sabord (de tun); opr (opyamiimbi); Portello, (eannoniere); 
Sabord:, Port (gun-). porthole; Pforte (Sliick-). 

Deschidere in bordaj, de formă dreptunghiulară, care se închi- 
de în navigație cu un capac; servește la ambarcarea incárcá- 
turii în anumite cazuri. În marina veche tunurile trăgeau” prin 
saborduri. i 


1/25 


146. 


Safran, pana rei. Mepo pyna; Pala del timone; Safran; 
Alier-piece of the rudder, rudder blade; Ruderbiati, R 

Partea lată -a cirmei pe care se exercită presiunea apei pentru 
a modifica direcția vasului. . j 


1/87 
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ANEXĂ (continuare) 


7 


| Plansaireper 


Ne, 
ent. 


Termenul si definiţia 


147. Sart; Baura; Sarlia; Mauban; Shroud; Want, 
Manevră fixă care tine un catarg în borduri. 


146 


118. Sectiunea 1maestrá; Mugenenoe ceueane; Sezione muestra; Cou- 
pe au maitre; Midship section; Haupispant Querschnitt, Mitt- 
sehilissektion. 

Sectiune transversală a vasului în locul unde aria secțiunii 
carenei este maximá. Aceasla corespunde în general cu lărgimea 
niaximă şi se află Ja jumătate din lungime. 


H9. _Serelă; Cruprerunr; Serrcte del trincarino, di zoccolatura; 
Feuilles brelonnes, virures bretonnes; Spirkettings; Setzwe- 
ger. 

Prima filă de bordaj interior deasupra lácrimarei unei punți | 
inferioare. 


150. Siuk 
Y. „aposlot“ 


Sina briutui de acostare; Genen Hapyxnoro mousambnoro | 
Spyca; Lisse en fer du bourrelet de de défense; —; Wallschiene, 


Bandă de oțel fixală pe lata exterioară a briului de acostare. | 


$ina chilei: Oxoaxa kana: Ferramente della chiglia: Ferrure | 
de quille; Keel band; Kielschiene, Kielbeschlang. $ 

Bandă de oțel fixată pe [aţa inlerioară a chilei (sau a chilei |. 
lalse) pentru a o apăra de izbituri; se folosește mai ales la 
„mbareaţii care se adue des pe uscat. 


153. 


caste); Bande diagonale (sur la membrure); Diagonal iron band 
(on frames); Diagonalband, Diagonalblech (aul den Spanten). 

Legături oblice de la punte la fund, iormaie din benzi de oțel. 
aplicate sub bordajul exterior, încastrate în coaste, pentru a; 
mări rigidilatea navei. | 


Şiuă diagon: Unna ntaronanbHan: Diagonale di ferro (sulle | 
i 
i 


| Şină de punte: illana naayónam; Lamiera di legame dia | 
| gonale sui bagli; Bande diagonale sur les barrots: Diagona! lie i 
| plate on beams; Diagonaiblech, Diagonalband aui den Deck | 
| i 

| 


balken. 


Sine de oțel așezate deasupra iraverselor de punte sub co- 
verta de lemn pentru a mări rigiditatea vasului 


i 
| 


18 


Anexă 


ANEXAÁ (continuare) 


Termenul si definiția 


Plansa/reper 


155, Sina etruvei: Okoska mrenua: —; Ferrure de Pélrave; —-: Siem 
band. 
Bandi de otel fixalá pe fafa exterioară a elravel 
156. Spargeval: BpexBaTep;  BOALOSON; Frangionde;  rompionda; 
Briselame; Breskwaler; Wellenbrecher, Brechwasser, 
Eran ivelit şi în formă de unghi, cu viiul înainte, 
pe punte inspre prova, pentru a feri puntea de valuri. 
157. Spirai. 
Y. „luminător” 
158 Struná, tirant: Crpyua; Tirano; Tirant; Tie-rod; Zugstango. 
Vergea de oțel, cu un dispoziliv de întindere, tucrind în ten- 
siune, “pentru a se opune deformárii navei. 
139. 1 Suprastruciură;  Hancrpolixa; Sovrastrultura; Superstructure; 
|. Erection, Aulbau. ` i 1/28 
i Construcţie ailalá deasupra punji care nu se intinde pe toatá 
1 lungimea navei. 
Ls Ze? 
160. Surub; Buur; Vie Vis; Serew; Schraube. 1/20 
Piesă metalică de legătură, bine cunaseută. 
161. | Talpa, postamentul calargulut; Crenc; Seassa d'atbero: Emplan- 
ture de mål; Masi step; Masispur 1/67 
Piesă aşezată peste carhngă sau siruclurá în care se sprijină 
piciorul calargului. 
162. Talpa chilei. 
V. „Chiia falsă". 
y E 
153. ! Tambuchi: Cxounas ryóxa; Tambuecio; Capot d'échelle; Com- 
panion hood, companion house; Lukenkappe. 
Micá construcție aflată deasupra unei deschideri în punte prin 
care se pătrunde în interior. 
164. Tane de apă (dulce, potabilă); Cnezepua aan Borm (npeetoii. 
Boanoit 11a mirba); Serbatoio di acqua (dolce); Caisse à eau 
(douce, potable) (Fresh, drinking) waler tank; (Siiss-, Trink-) 
Wassertank. 1/68 


Rezervor în care se pástreazá apă de băut sau peniru alte 
servicii, Dacă este contectionat din tablă de oțel se acoperă în 
interior cu lapte de ciment care apérá bine metalul și nu alte- 
reazá apa. 
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ANEXĂ (continuare) 


Termenul si definiţia 


Tanc de zi; Dlexypuaa cucrepha; Serbaloio di servizio; Caisse 
de service; Day tank, daily service tank. Tagestank. 

Rezervor de combustibil care conţine cantitalea aproximativ 
necesară consumului zilnic, din care se alimentează motorul şi 
care permite un contro! al consumului, 


Plangafreper 


1/69 


166. 


Tane de combustibil; Tonaunaa cuerepua; Serbatoio di combus- 
libile; Reservoir, caisse à combustibile; Fuel tank; Penta 
dauk. 

Rezervor pentru combuslibil lichid: benzină, motorină, păcură. 


170 


167, 


Tae val; etravă lials; Bonopea; Taglíamare; Taillemer; Cul- 
waler; Krümmung des Slevenscheggs zum Gallion, 

Partes anterioară a elravei, de la linia de plutire în sus și 
care se curbeazá spre direcția bompresului, adesea considuitá 
dintr-o piesă adâugată peste efravá, 


174 


168. 


Teşirea rostului, a muchiilor bordajelor (pentru cáláfátuire); 
Pasmaaka (masor oGuusku); Altargamento dei comenti; Ouver- 
ture des coutures, Bevel, outgauging, opening (of the seams) —. 

Io vederea introducerii calafaiului, marginile bordajelor alā- 
turale se teşesc spre exterior, 


169. 


Timona, roata met: Dirvpnan: Ruota del timone; Roue du 
gcuvernail; Steering wheel; Steuerrad. 

Roata carc servește la conducerea vasului prin modificarea 
poziției cirmei. 


1/41 


170. 


Timonerie; Da aepan pyóxa; Casotto del timone; Timonerie; Wheel 
house; Ruderhaus; Steuerhaus, 

Adápost sub care se aflá roata ;cirmei, busola, cum şi o parle 
dm instrumentele folosite în navigație; apără de intemperii pe 
timonierul de la cirmă, pe comandant ete. 


1/27 


Traversá de cală: Duse rpiomnbii; Baglio della stiva; Barre 
sèche; Hold-beam; Raumbalken. 

Traversá cate leagă pereții vasului prin golul unei magazii 
sau al altui compartiment mare. De regulă mu au curbură și 
nu poarlá o punte. 


Bau, barrot; Beam; Balken. 


Traversá de punte; Brne; Bag! 
Decksbalken. f 

Piesă transversală care serveşte de legătură între borduri și 
de suport pentru bordajul punţii. 


A 


200 


-A N EX Ă (continuare) 


Traversă infáritá: Bume yennenubiii; Baglio rinforzalo; Barrot 
renforcé; Panting beam; Schwere Balken. 

Traversá de punte cu secțiune mărită, aşezată lîngă bocaporti, 
sub instalații grele de pe pante, în regiunea catargelor sau în 
¿lite locuri solicitate. 


„Ptansajreper 


1/73 


174, 


Traversă intreruptă; Mlonyónme; Mezzo baglio, baglietto; Demi- 
barrot, barrotin; Hali-beam; Halbbalken. 
Traversă întreruptă în dreptul bocapoctilor sau a puturilos.- 


175, 


Traversá de intárifurá contra gheturil Ancónme; ` Baglió di 
riniorza, per la navigazione nei ghiacci; Bau de renfort pour la 
vavigalion dans les glaces; Ice beam; Balkon zur Verstárkung 
tür die Schilfahrt im Eise. 

Traverse nepuniate in regiunea liniei de plutire a vasului in- 
cárcat, constituind o întărire transversală suplimentară la vasele 
care navigá în ghefuri. ` 


176. 


Trecere de apă; Bononporok; Bisce, anguille; Canal des anguil- 
lers; Limbers, water-course; Wasserlaui. i 
Găuri în varange pentru trecerea apel spre sorbul pompei. 


Här 


Tribord; Tipaanun 6opr, urrupóopt; Deslra; Tribord; Starboard; 
Steuerbord. 
Parlea din dreapta a navei, privind spre prova. 


178, 


Trombă de ventilație; Beuzuaazop; Tromba da vento; Manche à 
vent ă air; Ventilator; Ventilator. 

Tub de tablă care trece prin punte pentru a aerisi un compar- 
liment din interiorul vasuiui sí prevăzut la partea superioară. cu 
o deschizătură laterală in formă de pilnie care poate ii orientată 
după necesitate. 


1/24 


179. | 


Trofé: Ilityptpoe; Freneilo de timone; Drosse du gourernail, Til- 


ler rope; Steuerreep. 
Parime, lanțuri sau bare care comandă schen, La. âmbareații 
mici existá douá:saule scurte, ținute în mină de cirmaci, 


1/40 


180. 


Tub de etambou: Jeunayanasrpya; Tubo delica; Tube 
d'étambol; Stern pipe, stern tube, shalt pipe: Stevenrohr. 

Tub metalic pentru trecerea axului elicei prin etambon; conține 
un palier și o presetupă. 


1/34 
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ANEXĂ (continuare) 


Termenul şi definiţia 


Umpluiură; Baraymka; Riempitore; Pièce de remplissage, cale; 
Filling piece; Fúllstick. 

Bucatá de lemn care umple un gol.pentru a realiza elangellale 
sau o legătură mai bună. 


182, 


Ureche; Hanpaanstouuii Kawz, K103 meaprogmbrit; Bocca di ran- 


cio; Chaumard; Chock; Lippklampe. 
Piesă de céláuzire a parímelor, de obicei deschisă la partea 


superioară şi fixată la marginea punţii. 


183. 


Varangă; Paop, baoprumóepe; Madiero; Varangue; Floor, fra- 
me iloor, ilcor timber; Bodenwrange, 

Piesă transversală, lixatá pe chilă şi sub carlingá, care leagă 
impreună cele două părți simetrice ale unei perechi de coaste. 


1110 


184, 


Velá; Mapye; Vela; Voile; Sail; Segel. 
Suprafaţă de pinzá sidicată la catarg pentru a folosi forja vin- 
tului la propulsiună. 


Vergă; Peii; Pennone; Vergue; Yard; Rahe, Raa. 

Piesă de greement, formată dintr-un lema rotund atirnat la 
mijloc de un catarg, pe care „se înverghează“ vela patrată ime- 
diai inferioară si „se întinde“ aceea imediat superioară, 


186. 


Vinciul ancorei; Slkopnas ne6enxa, Brenn: Molinello; Guin- 
deau d'ancre; Anchor winch, windlass; Ankerspill. 

Troliu cu care se manevrează; lanţul ancorei cum și parimele de 
manevrá din prova. 


1742 


187. į 


Vinci de bigă; TpysoBan Je6enka, boat Verricello di 
carico; Treuil de chargement; Cargo winch; Ladewinde. 

Trolíu, cu abur sau electric, montat aproape de piciorul 
unui calarg si servind ia manevrele de greuláti.cu bigile arbo- 
relui respectiv 


| 
H 
H 
i 
| 
H 
1 
H 
i 
4 
i 
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